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Zur Unterſeebootswaffe kommandiert! 


lljqährlich, ungefähr zur Zeit der großen 

Herbſtmanöver, erfolgen in der Kaiſerlichen 
Marine die Neukommandierungen der Offiziere 
für das am r. Oktober jeden Jahres beginnende 
neue Ausbildungsjahr. Dem Außenſtehenden 
kann kaum verſtändlich ſein, was ſie für uns 
Marineoffiziere alles bedeuten! 

Wohl bringt auch den Offizieren unſerer älteren 
und großen ruhmreichen Schweſter — der Armee 
— das Militaͤr⸗Wochenblatt oft einſchneidende 
Veranderungen. Der eine wird vom Oſten zum 
Weſten verſetzt und ſchwer fallt ihm der Abſchied 
aus der liebgewonnenen alten Garniſon, von 
lieben Kameraden. Ein anderer muß wie von 
den Kameraden auch von den in der Nähe feiner 
alten Garniſon wohnenden Verwandten ſcheiden, 
um fernerhin in einer anderen Ecke unſeres 
lieben Vaterlandes für Deutſchlands Wehr und 
Ehr zu dienen! Da heißt es unter der Bevöͤlke⸗ 
rung eines anderen Stammes unſeres Volkes 
leben und deſſen Söhne zu Streitern und Vertei⸗ 
digern von Thron und Vaterland heranzubilden! 

Wir von der Marine haben nur wenige Garni⸗ 
ſonen. Aus Maſuren zum lachenden Rhein, 
oder aus einer kleinen ländlichen Garniſon in 
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elne Großſtadt, oder gar in die Reichshauptſtadt 
können wir nicht kommen. Wir bleiben ſtets 
alten Kameraden und der Waſſerkante nahe. 
Stets finden wir Bekannte in unſerer neuen 
Marinegarniſon, unſerem neuen Heimathafen, 
und ſogar ein mehrjähriges Kommando auf 
einem Auslandskreuzer trennt uns nur für dieſe 
Zeit von alten Freunden, waͤhrend wir auch auf 
jedem unſerer Schiffe draußen ſchon alte Be⸗ 
kannte von früher aus der Heimat vorfinden. 

Dennoch gibt es einen großen tiefeinſchneiden⸗ 
den Unterſchied zwiſchen unſeren Kommandie⸗ 
rungen und den Verſetzungen unſerer Kameraden 
der Armee. 

Es heißt bei uns ſo oft, einer lieben alten Waffe 
Lebewohl zu ſagen und zu einer neuen Waffe 
überzutreten, oder gar auf noch nicht bekannter 
Schiffsgattung unſerem Alleroberſten Kriegs⸗ 
herrn zu dienen. Vom Linienſchiff mag es auf 
ein Torpedoboot, vom Torpedoboot auf einen 
Kreuzer oder vom flinken Kreuzer in eine Land⸗ 
ſtellung, auf den Drehſchemel eines Bureaus, in 
die „Papierkneipe“ gehen! Derartige Wechſel 
der Waffe kennt die Armee kaum. Der Infan⸗ 
teriſt bleibt Infanteriſt, der Kavalleriſt auf 
ſtolzem Roſſe, und der Artilleriſt verläßt feine 
Kanone nicht. So muß es dort ſein — anders 
bei uns. 
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Der Kommandant eines Torpedoboots muß 
auch mit dem Dienſt auf den großen Brüdern 
— Linienſchiffen und Kreuzern — vertraut ſein, 
denn nur, wer das Leiſtungsvermögen der an⸗ 
deren Waffe kennt, kann ihre Fahrzeuge wirkſam 
angreifen und zur Strecke bringen. Auch iſt ein 
Wechſel in der Beſetzung der verſchiedenen Schiffs⸗ 
klaſſen ſchon notwendig, weil auf kleinen Fahr⸗ 
zeugen nur Offiziere bis zu einem gewiſſen Dienſt⸗ 
grade und Dienſtalter Verwendung finden. 

Wie in den Regimentern der Armee wird alſo 
auch auf allen Schiffen der Flotte den Verän⸗ 
derungen mit den größten Erwartungen ent⸗ 
gegengeſehen. Freude wechſelt nach der Ver⸗ 
oͤffentlichung mit gemiſchten Gefühlen. Hier iſt 
das erhoffte Kommando als Kommandant eines 
flinken Torpedobootes erreicht! Hurra! Es 
geht zur ſchwarzen Kunſt zurück, zur alten lieb⸗ 
gewonnenen ſchneidigen Torpedowaffe, die man 
traurigen Herzens vor einigen Jahren als flotter 
Wachoffizier verließ. Dort aber ſteht ein Kamerad 
allein und ſtumm. Nein, er ſchimpft: denn er 
muß an Land, er ſieht den grünen Tiſch und 
die dicken Aktenbündel in Gedanken ſchon vor ſich. 
Zu ihrem ſtärkeren Anſchwellen ſoll er in den naͤch⸗ 
ſten Jahren, ach, noch ſo weſentlich beitragen! 

„Bewahr uns Gott vor Sturm und Wind 
Und Fäffern, die voll Tinte find I” 


11 


Dieſen ſchönen alten Seemannsſpruch gab 
uns ſeinerzeit, als wir als Fähnriche zur See den 
Staub der Marineſchule, die etwa der Kriegs⸗ 
ſchule der Armee entſpricht, von unſeren Schuhen 
ſchüttelten, unſer allberehrter Direktor der Ma; 
rineſchule mit auf den Weg und erweckte in 
unſeren jungen Herzen zündende Begeiſterung. 
Aber doch hat es ſchon viele von uns gehaſcht — 
das dumpfe Geſchäftszimmer etwa eines Adju⸗ 
tantenpoſtens. Faſt immer wird ein ſolches Land⸗ 
kommando ungern vom Seeoffizier angetreten. 

Da erinnere ich mich an eine Geſchichte, die 
vor Jahren in der Flotte ein eben beförderter 
junger Leutnant ſich leiſtete. Aus perſönlichen 
Gründen bat er ſeinen Kommandanten, ihm für 
den Winter ein Landkommando zu verſchaffen. 
Der gutmütige alte Herr, eine echte prächtige 
Seemannserſcheinung, der man auf den erſten 
Blick anſah, daß er ſo manches Mal das Welt⸗ 
meer mit ſeinem Schiff durchquert hatte, hielt 
es für gänzlich unverſtändlich, daß ein blutjunger, 
eben erſt zum Leutnant beförderter Seeoffizier 
ſich nicht nach der „Chriſtlichen Seefahrt“ anſtatt 
nach dem Staube des Kaſernenhofes ſehnte. 
Er klopfte dem Bittſteller daher liebevoll auf die 
Schulter und fragte nur, mit welchem Lebens⸗ 
alter er in die Marine eingetreten ſei. „Mit 
achtzehn Jahren, Herr Kapitän!“ lautete die 
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Antwort. „Na ſehen Sie mal, da find Sie nun 
achtzehn Jahre lang ununterbrochen hinterein⸗ 
ander an Land geweſen und wollen jetzt ſchon 
wieder dorthin? Wenn Sie es erſt auf eine 
ebenſo lange Fahrzeit an Bord gebracht haben 
werden, dann können wir vielleicht wieder einmal 
darüber reden!“ Beſchämt und gründlich be⸗ 
kehrt verließ der Leutnant die geheiligten Räume 
der Kommandantenkajüte, und ſoviel ich weiß, hat 
er bis heute ſein Geſuch nicht wieder erneuert. 

Nun brachte uns im Jahre 190. die Herbſt⸗ 
kommandierung etwas gar Überraſchendes. Big; 
her war man von Schiff zu Schiff oder allenfalls 
zwiſchendurch auf ein Torpedoboot kommandiert 
worden, und konnte ſtets ſchon bei Ausſpruch 
der Kommandierung gleich einen Aberſchlag 
machen, ob das neue Kommando einem wohl auch 
gut läge. Doch jetzt? Ja, da ſteht es ſchwarz auf 
weiß: „Zur Unterſeebootswaffe kommandiert!“ 

In ein tiefes unerforſchliches Dunkel ver⸗ 
ſchwanden die Gedanken bei dem Verſuche, mit 
dieſem kurzen inhaltsſchweren Tenor der Kom⸗ 
mandierung etwas Greifbares zu verbinden. 
Stolz waren wir wenigen Kameraden, die für 
die neue U⸗Boots⸗Waffe auserſehen waren, alle 
ſofort. Mit Recht ſtolz darauf und froh, weil 
wir uns ſagen durften, hier ſei wahrſcheinlich 
etwas zu leiſten bei Entwicklung einer neuartigen 
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Waffe, die unſer Allerhöchſter Kriegsherr eben 
erſt den anderen Waffen der Marine zugeſellt 
hatte. Aber, offen geſtanden, miſchte ſich in dieſen 
berechtigten Stolz wohl bei allen ein nicht minder 
berechtigtes Gefühl der Beſorgnis: „Wirſt du 
es auch ſchaffen?“ Wußte doch niemand von uns, 
wie ſich ſeine neue Tätigkeit und ſeine neuen Le⸗ 
bensverhältniffe nunmehr geſtalten würden. Viel; 
leicht fragte auch mancher, ob er den körperlich ge; 
wiß hohen Anforderungen an das Leben auf einem 
Unterfeeboote wohl gewachſen fein würde. — — 

Bekanntlich entwickelten die Franzoſen, denen 
die Englaͤnder nur ungerne, in ſchlauer Vor⸗ 
ſicht, folgten, als erſte einen brauchbaren Unter⸗ 
ſeebootstyp. Wir dagegen hielten uns in rich⸗ 
tiger Bewertung bei den erſten koſtſpieligen, lang⸗ 
wierigen und nicht ganz gefahrloſen Verſuchen 
mit U-Booten ſcheinbar — nur ſcheinbar — 
im Hintergrunde, bis die Verſuche endlich 
front⸗ und kriegsbrauchbare Unterſeeboote ge⸗ 
liefert hatten. Wohl fehlte es nicht an Stimmen 
im Volke und, wie ich jetzt wohl ausſprechen darf, 
auch in der Marine, die ſchnelleren Ausbau der 
neuen U⸗Boots⸗Waffe forderten und gegen das 
vermeintliche Zögern unſerer verantwortlichen 
Marinebehörden eintreten zu müſſen glaubten, 
da die Franzoſen nach ihren Schilderungen 
bereits glänzende Erfolge zu verzeichnen hatten. 
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Es war gut, daß wir nicht wie unſere Gegner 
von heute mit Nachrichten über Friedenserfolge 
unſerer U-Boote prahlten! Wir ſahen ruhig zu, 
wie fremde Nationen ſich vor den Völkern des 
Erdballs mit Erfolgen ihrer Unterwaſſerboote 
brüſteten. Wir konnten es ruhig tun! Unſere 
Stunde kam fpäter. Das wußten wir! — Darum 
gelang es uns in dieſem Kriege zu Lande, auch 
zu Waſſer neue, faſt unbekannte Streitmittel 
gegen unſere Feinde einzuſetzen und ihnen arge 
Überraſchungen zu bereiten. 

Die größte Überrafhung hat wohl Laien und 
Fachmännern das im bisherigen Verlaufe des 
Seekrieges oft entſcheidende Auftreten un⸗ 
ſerer U-Boote gebracht. 

Weder unſer Volk noch die Feinde hatten 
im Vergleiche unſerer und feindlicher Seeſtreit⸗ 
kräfte viel mit der U-Boots-Waffe gerechnet. 
Doppelt groß war das Staunen, als ſie dem 
Seekrieg, wenigſtens in der erſten Zeit, geradezu 
ihren Stempel aufdrückte. 

Ich erinnere mich genau eines Geſpräches, das 
ich vor einer Reihe von Jahren, als ich gerade 
zur U⸗Waffe kommandiert worden war, mit einem 
hohen alten Armeeoffizier in einem mecklenbur⸗ 
giſchen Städtchen im Kreiſe vieler Kameraden 
der Armee führen durfte. Als der betreffende 
Herr von meinem Unterſeeboots⸗Kommando 
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erfuhr — auch unfere Antipodin, die Luftwaffe, 
befand ſich gerade in der allererſten Entwicklung 
— brach er nur in die aus innerſtem Herzen 
kommenden Worte aus: „Ach Quatſch! Lieber 
F.! — Gehen Sie da nicht hin! Das Waſſer 
iſt für die Fiſche und die Luft für die Vögel!“ 
— — — Hat es nicht noch manch anderen im 
deutſchen Vaterlande gegeben, der gleicher oder 
ähnlicher Meinung noch vor wenigen Jahren 
geweſen iſt? Wo aber wären wir in dieſem Melt; 
kriege hingekommen, wenn wir nicht unſere treff⸗ 
lichen Luftwaffen auf die uns alle mit gerechtem 
Stolz erfüllende Höhe und unſere liebe U⸗Waffe 
— ich darf wohl ſcherzeshalber ſagen — auf 
die richtige Tiefe gebracht hätten? Das U, Boot 
ſtets auf der richtigen Tiefe zu halten, iſt beilaͤu⸗ 
fig ein Haupterfordernis des Unterwaſſerkrieges. 

Doch nach jener Kommandierung war das 
Weſen der U Waffe auch uns noch mit einem 
dunklen Schleier verhüllt. Wir wußten nur, 
daß unſer erſtes Boot, das liebe, gute, alte, 
brave „U ı“, feine Probefahrten gut überſtanden 
hatte. Wir verdanken ihm viel, da es ſich gleich 
als unſer erſtes U-Boot vorzüglich bewährte. 
Ich ſelbſt hatte kurz nachher die Ehre, es über 
zwei Jahre zu befehligen. — Ferner wußten wir 
nur noch, daß weitere U-Boote vorgeſehen 
waren, und daß der Dienſt geheim war. Das 
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gab kein deutliches Bild, aber das U-Boot ber 
treten durften wir trotz unſerer ſchon ausge⸗ 
ſprochenen Kommandierung noch nicht. Hierauf 
mußten wir weitere drei bis vier Wochen warten, 
bis der 1. Oktober ıgo.., der Tag des Beginnes 
unſeres U⸗Boots⸗Kommandos, kam. Es beſtand 
nämlich ein ſtrenger Befehl, der ſogar Marine⸗ 
offizieren das Betreten des U-Bootes ohne be; 
ſondere ſchriftliche Erlaubnis unſerer vorgeſetzten 
Behörde verbot, falls fie nicht „wenigſtens“ Ad⸗ 
miral waren. 

Ein hochgeſtellter Stabsoffuier, der dicht vor 
ſeiner Beförderung zum Admiral ſtand, wollte 
ſich eines Tages das friedlich am Bollwerk 
vertaute erſte deutſche Unterſeeboot anſehen, 
kam zu meinem wachhabenden Unteroffizier an 
Bord und verlangte Zutritt. Nach Inſtruktion 
mußte dieſer den Zutritt verweigern und die 
Meldung machen, daß er nur Admiralen ohne 
beſonderen ſchriftlichen Ausweis das Boot zeigen 
dürfte. In dieſem Sinne beſchieden, konnte der 
hohe Offizier nur in die Worte ausbrechen: 
„Vorgeſetzte bitte ich niemals um Gefällig⸗ 
keiten, Admiral werde ich erſt recht nicht, alſo 
werde ich ein Unterſeeboot niemals zu ſehen 
bekommen!“ — — — Er ſollte leider recht be; 
halten, denn bald erlag er einer heimtückiſchen 
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Wir felbft waren mit der ſtrengſten Geheim⸗ 
haltung unſerer U-Boote als U-Boots⸗Kom⸗ 
mandanten voll und ganz einverſtanden. Es hat 
keinen Zweck, von einem Geſchäft zu reden, bevor 
es feſt im Sattel ſitzt, und es hätte uns fraglos 
in der erſten Zeit auch zu ſehr geſtört, wenn es 
jedem Offizier der Flotte geſtattet geweſen wäre, 
uns aufzuſuchen. Es ware ausgeſchloſſen ge⸗ 
weſen, alle Beſucher zu führen oder ihre Fragen 
zu beantworten, ohne gleichzeitig die mannig⸗ 
fachen erforderlichen Inſtandhaltungsarbeiten im 
U-Boote zu ſtören oder wichtige Arbeiten und 
Verſuche zu verzögern. Man hat es uns jetzt ver⸗ 
ziehen — wir haben uns in der erſten Zeit aber 
fraglos deswegen nicht gerade beliebt gemacht. 

Jetzt, wo der Schleier, der über unſerem 
Handwerk lag, zum Teil gefallen iſt, darf ich 
innerhalb gewiſſer Grenzen unſer Leben und 
Treiben an Bord eines U-Bootes ſchildern. 
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Luftverhältniſſe während der Tauchfahrt 


Ve langen Jahren fuhren wir zu einer der 
erſten in der Nordſee abgehaltenen Übungen 
unſeres U-Bootes bei prächtigem Sonnenſcheine 
durch den Kieler Kanal, zur Nordſee. 

Ein biederer alter Lotſe meldete ſich in der 
Holtenauer Schleuſe bei mir an Bord. 

Seinen ſtaunenden, neugierigen Blicken war 
anzumerken, daß er ein ſolches Fahrzeug noch 
nicht durch den Kanal gelotſt hatte. 

Meine Frage: „Na Lotſe, Sie machen ja fo 
ein Geſicht, als ob Sie zum erſten Male an Bord 
eines U-Bootes wären?“ wurde denn auch be; 
antwortet: „Dja, Herr Kapitänleutnant! U⸗Bööte 
haben wir hier auch keine bis jetzt noch nicht 
gehabt!“ 

Während der weiteren Fahrt zeigte ihm unſer 
Steuermann einen Teil des Inneren des Bootes. 

Kurz bevor wir wieder weiterfahren durften, 
kam er an Deck und konnte zu ſeiner Freude 
durch Anſtecken einer Zigarre Dampf aufmachen. 
Im Inneren des Bootes iſt es nämlich ſtreng 
verboten, zu rauchen oder offenes Licht anzu⸗ 
machen. 

Ich fragte den Lotſen, wie es ihm unten ge⸗ 
fallen hätte und ob er ſich das wohl ſo ähnlich 
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vorgeſtellt hätte. „Dja, Herr Kapitänleutnant!“ 
— lautete die langſam und überlegend gegebene 
Antwort des alten Lotſen, — „wenn ich nun 
mal ſo ganz ehrlich fein darf — dja, Herr Kapitän; 
leutnant, wenn fo, was man fo bei uns fo hört 
und wenn man ſo lieſt, was da ſo allens in die 
Zeitungen ſteht, da hatte ich mir ja auch ſchon 
immer fo gedacht, auf die Unterfeebööte, da tft 
ja wohl ſo allerlei los. Aber, na dja, wenn 
man das ſo nachdem allens noch hier ſo perſön⸗ 
lich zu ſehen bekömmt, dja, da kann man ja 
eigentlich bloß ſo ſagen, na hier bei Sie an Bord 
da iſt ja doch nicht nur bloß ſo allerlei los — nein, 
hier iſt ja nun aber wirklich fo allerlei Allerlei!“ — 

Der alte Mann hatte recht! 

Wohl die konzentrierteſte Technik einer je 
konſtruierten maſchinellen Anlage birgt der 
kleine Raum eines Unterſeebootes, beſonders 
an den Stellen, die für die Führung des Bootes 
und Verwendung ſeiner Waffen beſtimmt ſind. 

Uns freilich iſt der Anblick und das Leben 
an Bord des U-Bootes Gewohnheit geworden. 

Gern und ſicher ruhen wir nachts im ſchwan⸗ 
kenden Boot, leiſe durch die auf dem Grunde 
des Meeres hin⸗ und herlaufenden Grundſeen in 
den Schlaf gewiegt, an der feindlichen Küſte 
auf großen Tiefen von den Strapazen der 
Tagesarbeit am Feinde aus! 
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Selbſtverſtändlich ſcheint es uns, daß nachts 
die feindlichen Kriegsfahrzeuge — ausgeſandt, 
um uns zu ſuchen, über uns hinwegfahren, 
deutlich vernehmbar an dem Geräuſch ihrer 
Schrauben! Das Waſſer iſt ein ſehr guter Schall⸗ 
leiter und übermittelt auf weite Entfernungen 
uns die Annäherung feindlicher Fahrzeuge durch 
das Rauſchen ihrer laufenden Schiffsſchrauben. 

Aber der Landbewohner fragt uns noch immer: 
„Wie können Sie bloß unter Waſſer Luft atmen?“ 

„Sehr gut!“ darf ich antworten, „ohne jede 
Schwierigkeit!“ 

Das gute Ausſehen unſerer Mannſchaften, 
die auch während des Krieges zwiſchen den ein⸗ 
zelnen Fahrten unſerer Boote zur Erholung in 
ihre Heimat, in das Innere des Vaterlandes 
beurlaubt werden, dürfte dafür Zeugnis ab⸗ 
legen. Ihre gebräunten wetterharten Geſichter 
und das ſtolz getragene Mützenband mit der 
goldenen oder ſilbernen Aufſchrift /.. 
Unterſeeboots-Halbflottille“ ſollten jeden bangen 
Frager verſtummen laſſen, wenn er unſere Leute, 
faſt ausnahmslos mit dem Eiſernen Kreuze, 
häufig auch ſchon mit der ſchönen Auszeichnung 
des Eiſernen Kreuzes J. Klaſſe geſchmückt, auf 
Urlaub ſieht. 

In der Zeit der erſten Verſuchs⸗ und Übungs; 
fahrten mit U-Booten erhielten wir einmal ein 
EL 


Schreiben eines Herrn aus Görlitz, der uns für 
Unterſuchung der Luft im U-Boote Meerſchwein⸗ 
chen zum Kaufe anbot. Er hatte gehört, daß 
wir dieſe Tierchen für unſere Unterwaſſerfahrten 
gebrauchten, um das Schlechtwerden der Luft 
anzuzeigen, und offerierte ſie in allen Größen und 
Farben. Irgend jemand ſchien ihm an ſeinem 
Stammtiſche einen Bären aufgebunden zu haben. 

Wir gingen auf den Spaß ein und beſtellten 
ein Dutzend dieſer lieblichen Tiere, die wohl⸗ 
behalten ankamen. 

Lange Fahrten haben ſie unter Waſſer zurück⸗ 
gelegt und uns gute Geſellſchaft geleiſtet, ſchlechte 
Luft haben ſie jedoch niemals angezeigt, zum 
Glück aber auch nicht allzuviel davon verbraucht. 

Kamen wir nun in einem Badeorte an, ſo 
wurde ihr kleiner Käfig in die Sonne vor dem 
Boot geſtellt, und manches Mal hörte ich im 
Vorbeigehen, wie unſere Matroſen den etz 
ſtaunten Badegäften den Zweck der Meerſchwein⸗ 
chen erflärten, die uns ſchon fo manches Mal das 
Leben gerettet hätten. Sie ſchloſſen ihre Er⸗ 
klärungen etwa: „Beſonders dem kleinen dicken 
Braunen haben wir ſehr viel zu verdanken! 
Wenn der nicht an Bord und ſo ein ganz be⸗ 
ſonders gut ausgebildetes Unterſeeboots⸗Meer⸗ 
ſchweinchen geweſen wäre, lebten wir alle ſchon 
laͤngſt nicht mehr!“ 
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Vielfach wurden dieſe kleinen Schnurren ge; 
glaubt, und der Berichterſtatter einer kleinen 
pommerſchen Zeitung brachte hierüber ſogar 
einen begeiſterten Artikel in ſeinem Blättchen. 

„Die Luftverhältniſſe auf einem U-Boote 
ſind für die Marine normale!“ lautete der Be⸗ 
richt eines Marinearztes, der dienſtlich bei mir 
an Bord eine Fahrt zur Unterſuchung der Luft⸗ 
verhältniffe während der Unterwaſſerfahrt mit; 
gemacht hatte. 

Er hatte im großen und ganzen recht. 

Wenn wir es mit unſerer militäriſchen Auf⸗ 
gabe vereinen können, ſorgen wir U,-Boots⸗ 
Kommandanten immer dafür, daß noch kurz vor 
dem Tauchmanöver alles geſchieht, um mit 
möglichſt guter und friſcher Luft im Boots⸗ 
innern die Tauchfahrt beginnen zu können. 
Durch kräftiges Durchventilieren des Bootes 
kann viel geſchehen. Starke Ventilationsmaſchi⸗ 
nen drücken die vorher verbrauchte Luft aus 
dem Boote heraus und ſaugen neue, friſche in 
das Innere hinein. 

Doch auf die Luft vor dem Tauchen wirken 
während der Tauchfahrt die nicht zu vermeiden⸗ 
den Kochgerüche, die Ausdünſtungen der Ma⸗ 
ſchinen und Ausatmungen der Beſatzung ver⸗ 
ſchlechternd ein. Im Krieg heißt es dazu gar 
plötzlich, ohne Vorbereitung tauchen. 
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Eine Hauptvorbedingung für das Gelingen 
eines jeden U⸗Boots⸗Angriffes iſt es nämlich, 
daß der Gegner das tauchende U-Boot vorher 
nicht ſieht und in feiner Nähe kein Unter waſſer⸗ 
fahrzeug vermutet. 

Ein Verbeſſern der Luftgüte iſt bei ſolcher 
Eile, die im Kriege naturgemäß die Regel bildet, 
nicht mehr möglich. 

Aber auch das läßt ſich aushalten, Es muß 
nur gut aufgepaßt und rechtzeitig für eine bal⸗ 
dige Reinigung der Luft während der Tauch⸗ 
fahrt geſorgt werden. 

Die Luft menge, in der die U-Boots-Beſatzung 
wahrend der Dauer ihrer Unterwaſſerfahrt lebt, 
bleibt von dem Augenblicke an die gleiche, mit 
der das Boot die Tauchfahrt begann. 

Es gibt keine U⸗Boots⸗Konſtruktion, bei der 
durch Schläuche oder durch aͤhnliche mit der Ober⸗ 
welt in Verbindung ſtehende Einrichtungen eine 
Luftverbeſſerung im Inneren des Bootes durch 
Anſaugen friſcher Luft von außen möglich iſt. Wohl 
gingen ſehr häufig ähnliche Behauptungen durch 
die Preſſe, doch ſind ſie entweder frei erfunden ge⸗ 
weſen oder waren Pläne phantaſtiſcher Erfinder, 
denen das eigentliche Weſen des U-Bootes fremd 
geweſen fein muß. Für militärifche Zwecke wären 
ſolche Konſtruktionen nicht verwendbar, da ſie 
ein Verraten des U-Bootes zur Folge haben 
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müßten und das ungefehene Herankommen des 
angreifenden U-Bootes vollkommen vereiteln 
würden. Hierin aber gerade liegt der Hauptvor⸗ 
teil des U-Bootes bei jedem Unterwaſſerangriffe. 

Wir bleiben alſo während der ganzen Tauch⸗ 
zeit in derſelben Luft, die wir „von oben“ mit⸗ 
genommen haben, und reinigen dieſe nur von 
der ausgeatmeten Kohlenſäure, unter gleich⸗ 
zeitigem Zuſatze von Sauerſtoff für die durch den 
Atmungsprozeß verbrauchte Menge dieſes Be⸗ 
ſtandteiles der Luft. 

Die Luftgüte wird, wenn ich ſo ſagen darf, 
in dem von außen abgeſchloſſenen U-Boote 
durch das Atmen der Beſatzung ähnlich ver; 
ſchlechtert, wie in einem mangelhaft ventilierten, 
überfüllten Theater⸗ oder Konzertſaal. Auch 
hier nimmt der Kohlenſäuregehalt der Luft, 
ſobald nicht genügend friſche Luft durch Fenſter⸗ 
oder durch Ventilations⸗Einrichtungen zuſtrömt, 
dauernd zu, waͤhrend der für das Atmen be⸗ 
nötigte Sauerſtoffgehalt abnimmt. Die erſte 
Erſcheinung iſt ein Müdewerden der dieſe Luft 
atmenden Menſchen. Ein jeder wird das ſchon 
durchgemacht und mit beſonderer Freude die 
merklich erholende Luft draußen nach Schluß der 
Vorſtellung begrüßt haben. 

Nimmt nun aber die Kohlenſäure in ihrem 
gänzlich von der Außenluft abgeſchloſſenen Raum 
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wie dem Inneren eines U-Bootes dauernd zu, 
ſo treten ſchließlich außer dieſen Müdigkeits⸗ 
erſcheinungen auch körperlich recht unangenehme 
Beſchwerden ein, die ſich bei den Menſchen ſehr 
verſchieden äußern. Mancher Körper iſt empfind⸗ 
licher gegen derartige Kohlenſäurevergiftungen als 
manch anderer, der mehr davon vertragen kann. 

Bei faſt allen Leuten werden ſich aber wenigſtens 
mehr oder minder ſtarke Kopfſchmerzen einſtellen. 

Es iſt klar, daß eine U-Boots-Beſatzung bei 
körperlichem Unbehagen nicht imſtande ſein kann, 
ihre ſchwere Aufgabe zu erfüllen. Wir müſſen 
alſo bald dieſe im U-Boote ſich ſteigernde Menge 
des Kohlenſäuregehaltes wieder entfernen, um 
die Mannſchaft nicht zu ermüden und keine 
körperlichen Beſchwerden aufkommen zu laſſen. 

Darum zirkuliert die ganze Luft des U-Bootes 
durch ein Ventilationsſyſtem, in dem ſie durch 
gewiſſe Chemikalien geht. Dieſe beſitzen die 
Eigenſchaft, daß fie der durch fie hindurch; 
ſtrömenden Luft die Kohlenſäure entziehen und 
dieſe dann in ſich feſthalten. Meiſt werden Kali⸗ 
präparate hierfür verwandt. 

Gleichzeitig ſpritzen im Boote aufgeſtellte 
druckfeſte Sauerſtoff-Flaſchen, die auf einen 
ziemlich hohen Druck aufgepumpt ſind, die nötige 
Menge Sauerſtoff in das Ventilationsſyſtem 
hinein. So wird dieſe von der Kohlenſäure 
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gereinigte Luft nach dem Zuſatz des Sauerſtoffes 
wieder auf alle Räume des Bootes verteilt. 
Die Menge des zuzuſetzenden Sauerſtoffes 
richtet ſich nach der Anzahl der die Tauchfahrt 
mitmachenden Perſonen. Man weiß genau, 
wieviel Sauerſtoff der einzelne Menſch gebraucht. 
An den Verteilungsſtutzen der Sauerſtoffleitun⸗ 
gen iſt ein Stellwerk, die ſogenannte Sauerſtoff⸗ 
uhr, angebracht. Sie wird auf die Kopfzahl der 
Fahrtteilnehmer eingeſtellt und läßt felbfttätig 
in den nötigen Zwiſchenraͤumen die verlangte 
Sauerſtoffmenge in den Raum treten. 
Lange hält man es übrigens in der Luft gut 
aus, bevor man an die immerhin teuere und 
koſtbare Luftreinigung heranzugehen braucht. 
Dieſer Zeitpunkt, wo es aber nötig wird, die Luft 
von der Kohlenſäure zu reinigen und Sauerſtoff 
zuzuſetzen, hängt nun, außer von der Beſchaffen⸗ 
heit der Luftgüte im Augenblicke des Tauchens, 
noch ab von dem Kubikinhalte der Luft, der auf 
den einzelnen Teilnehmer an der Unterwaſſer⸗ 
fahrt entfällt, und von deſſen Arbeitsleiſtung. 
Es iſt klar, daß die Luft in größeren U-Booten 
bei der gleichen Anzahl der Fahrtteilnehmer 
länger ausreicht, als wenn dieſelbe Anzahl von 
Leuten auf einem bedeutend kleineren Boote 
eine Unterwaſſerfahrt zurücklegen ſollte, und auf 
demſelben U-Boote ſinkt natürlich die Zeitdauer 
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für das Ausreichen mit dem Luftvorrate bei Stei⸗ 
gern der Anzahl der in ihr atmenden Menſchen. 

Bei kurzen Tauchfahrten kann man die Luft⸗ 
reinigung, wie wir kurz das Reinigen der Luft 
und das Zuſetzen von Sauerſtoff von jetzt an 
nennen wollen, alſo vollkommen ſparen, bei 
langen Fahrten dagegen empfiehlt es ſich, 
möglichſt bald damit anzufangen. Hat nämlich 
die Kohlenſäure einen gewiſſen Prozentſatz erſt 
überſchritten, ſo iſt es viel ſchwieriger, dieſen 
höheren Kohlenſäuregehalt wieder aus der Luft 
zu entfernen, als wenn durch früheres Einſetzen 
der Luftreinigung dieſer Kohlenſäuregehalt von 
vornherein nicht merklich anzuſteigen vermocht hat. 

Alles in allem wird die Luft im U-Boote 
auch durch eine Luftreinigung nicht friſcher und 
ozonreicher, da es uns unmöglich iſt, alle im 
Boote auftretenden und ſich beim Gange der 
Maſchinen entwickelnden Olgerüche, die beim 
Kochen nicht zu vermeidenden Nebengerüche oder 
dergleichen zu entfernen. 

Im großen und ganzen lebt es ſich aber unter 
Waſſer ganz mollig. Unangenehm wirkt unter 
anderem nur noch nebenbei die durch den Gang 
der elektriſchen Maſchinen ſich allmählich immer 
mehr und mehr ſteigernde Temperatur im Boote 
und die hierdurch hervorgerufene Tropfbildung 
der Niederſchläge an den von außen von dem 
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falten Seewaſſer umgebenen Schiffgwänden. 
Dieſes bedeutet beſonders im Winter eine wenig 
angenehme Zugabe. 

Sonſt gewöhnt man ſich aber bald an eine 
etwas ſchlechte „Akuſtik“ im Boote, wie wir das 
Schlechterwerden der Luft ſcherzend bezeichnen. 

Intereſſieren dürfte es vielleicht auch, daß die 
Beſchaftigung der Mannſchaft während einer 
Tauchfahrt weſentlichen Einfluß auf die Güte 
der Luft beſitzt. Die Menge der für einen menſch⸗ 
lichen Körper zum Atmen nötigen Luft hangt näm⸗ 
lich ſehr weſentlich von der ausgeübten Tatigkeit ab. 

Genauere Meſſungen haben hierfür etwa 
folgende Durchſchnittswerte ergeben. 

Der körperlich ſtark arbeitende Menſch ver⸗ 
braucht bei der Atmung innerhalb von einer 
Stunde rund fünfundachtzig Liter Luft. Außer 
dem Kommandanten, der durch feine Tatigkeit 
im Kommandoturme, wie ſpaͤter ausgeführt 
werden ſoll, körperlich ſtark arbeiten muß, haben 
noch die die Seiten⸗ und Tiefenſteuerung bedienen⸗ 
den Leute, außer den Lademannſchaften an den 
Torpedorohren, oft ſchwere körperliche Arbeit 
während der Tauchfahrt zu verrichten. 

Bei körperlich wenig oder gar nicht arbeitenden 
Perſonen ſinkt der ſtündliche Luftverbrauch ſehr 
betrachtlich gegenüber dem der arbeitenden Leute, 
und bei einem ſchlafenden Menſchen brauchen 
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wir nur noch mit einem verarbeiteten Luft⸗ 
quantum von fünfzehn Liter Luft im Durch⸗ 
ſchnitt ſtündlich zu rechnen. 

Wie bei jeder anderen Tätigkeit kann man alſo 
auch bei der Unterwaſſerfahrt beim Schlafen 
die Arbeit am längſten aushalten und auch 
hier muß daher das Schlafen als das billigſte 
Vergnügen angeſehen werden. 

Wer alſo nichts im Boote zu tun hat, kann 
ſchlafen und tut hiermit dem Kommandanten 
und allen anderen Kameraden noch dazu einen 
großen Gefallen. 

Einer gut erzogenen Beſatzung braucht der 
Befehl hierzu daher nur einmal gegeben zu 
werden, fie ſchlaͤft, wenn fie es darf, ſchon ganz 
gerne — uns zu Gefallen. 

Ich habe es vielfach erlebt, daß ſelbſt unter 
ſchwierigen Umftänden bei Unterwaſſerfahrten, 
wo es hart auf hart herging und viele laute 
Kommandos und andere Signale ſchnell auf⸗ 
einander folgten, die ſchlafenden Krieger von 
den ganzen Vorgängen nichts gemerkt hatten, 
und es war gut ſo. Denn nach einigen Stunden 
kam die Wachablöſung und ſie konnten ihre er⸗ 
müdeten Kameraden an den verſchiedenen Ru⸗ 
dern und Steuerrädern und an den Haupt⸗ 
und Hilfsmaſchinen in voller Friſche, durch 
ruhigen Schlaf geſtärkt, ablöſen. Die abgelöſten 
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Leute konnten dafür in den wohlverdienten 
Schlaf fallen. 

Einſt hatte ich einen Mann an Bord, der das 
Schlafen unter Waſſer ſo verſtand, wie wir es 
fpäter niemals wieder erleben ſollten. Er hatte 
es hierin zu einer wahrhaft großartigen Virtuoſi⸗ 
tät gebracht und wurde von der Mannſchaft 
daher auch nur „das Murmeltier“ genannt. 
Es war ein Funkentelegraphie⸗Gaſt, deſſen Tätig: 
keit mit dem Niederklappen der Funkenmaſten 
vor Antritt der Tauchfahrt aufhörte, um erſt 
wieder beim Aufrichten der Maſten nach Be⸗ 
endigung der Unterwaſſerübungen zu beginnen. 
Er war ein ſehr braver Kerl und vorzüglich für 
den U⸗Boots⸗Dienſt geeignet. Er ſammelte wäh; 
rend der ganzen Tauchfahrt ſeine Kräfte für 
ſeine nachher über Waſſer wieder einſetzende 
ſchwere Tatigkeit. 

Er hat uns kaum jemals mehr als fünfzehn 
Liter Luft in einer Stunde weggeſchnappt! 

Wenn nun auch alles geſchieht, um die Luft 
während der Tauchfahrt möglichft gut zu er⸗ 
halten, ſo wird ſie natürlich doch unter Waſſer 
niemals beſſer. 

Dankbar und glücklich ſchaut daher jeder nach 
getaner Unterwaſſerarbeit durch die geöffnete 
Turmluke, dem ſtets nach Beendigung einer 
Tauchfahrt zuerſt wieder geöffneten oberſten 
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Verſchluſſe des Bootes an der höͤchſten Stelle, 
der Decke des Kommandoturmes, wieder in den 
lachenden Himmel über ſich und atmet in vollen 
Zügen bald darauf auch die richtige „ungereinigte“ 
würzige Meeresluft ein. 

Ein hoher Admiral, der vor Jahren einmal 
bei mir an Bord ſeine erſte Unterwaſſerfahrt mit⸗ 
machte, hatte vorher in Gefprächen des öfteren 
betont, daß die Luft bei der Tauchfahrt eigentlich 
gar nicht merklich ſchlechter zu werden brauchte. 

Nach der Fahrt, als er wieder auf dem trocke⸗ 
nen Oberdecke des Bootes ſtand, über das noch 
vor kurzem bis zu zwanzig Meter Waſſerſäulen 
und mehr hinübergeſpült waren, bekannte er mir 
aber unumwunden: „Sie haben recht, F.! Mit 
der Luft hier oben und vorhin da unten iſt doch 
ſo ein Unterſchied, na ſo ungefähr wie zwiſchen 
Butter und Margarine.“ 

Ich konnte ihm nicht beipflichten, auch nicht 
widerſprechen. Wenn man nämlich nicht in die 
innerſten Geheimniſſe eines Haushaltes oder 
einer Gaſtwirtſchaftsküche eingeweiht iſt, muß 
man eingeſtehen, gar nicht ſelbſt genau zu wiſſen, 
ob man überhaupt ſchon jemals Margarine 
genoſſen hat. 

So wird uns auch die Margarineluft im 
U-Boote, wenn die zu ihrer Reinigung und Ver; 
beſſerung vorhandenen Apparate und Einrich⸗ 
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tungen nur vorſchriftsmaͤßig und rechtzeitig bes 
dient werden, ebenſowenig ſchaden, wie es un⸗ 
ſerem Volke ſchaden wird, jetzt zeitweiſe zur Mar⸗ 
garine zu greifen. 

Die Zeitdauer, die eine U-Boots⸗Beſatzung 
unter Waſſer verbringen kann, hängt lediglich 
von der Menge des mitgeführten Sauerſtoff⸗ 
vorrates und der anderen zur Luftreinigung 
nötigen, vorher beſprochenen Dinge ab. 

Mehrere Tage lang kommen wir unter Waſſer 
ſchon gut mit unſerem Luftvorrate aus, und 
längere Zeitdauer wird wohl niemals erforder; 
lich werden. 


2 b. Fotſtner, Als U⸗Docts Kommandant gegen England 


Wie es unter Waſſer zugeht 


te Sichtweite unter Waſſer durch die in die 
ans des Kommandoturmes ein; 
geſchnittenen Seitenfenſter wechſelt. Es iſt ſelbſt⸗ 
verſtändlich, daß wir in ſchönem klaren Waſſer 
auf hoher See weiter ſehen als in trübem, 
ſchmutzigem Waſſer, wie etwa in oder dicht vor 
unſeren Flußmündungen. Außerdem beeinflußt 
die Art des Meeresgrundes die Sichtweite durch 
das Waſſer. Dicht über einem hellen Sand kann 
man immer weiter ſehen als über dunklem Schlick⸗ 
grund oder ſchwarzen Felſen. In den oberen 
Waſſerſchichten ſpielt natürlich die Helligkeit der 
Luft eine gewiſſe Rolle. Sonnenſchein macht 
ſich viele Meter unter Waſſer noch bemerkbar. 

Immerhin iſt die Sichtweite unter Waſſer 
auch unter den allergünſtigſten Umſtänden eine 
nur ſehr geringe und reicht kaum über einige 
Meter hinaus. Helle leuchtende Gegenſtände 
ſind weiter zu ſehen als dunkle. 

Niemals aber können wir ſelbſt helle Gegen⸗ 
ſtände, die weiter von unſeren Turmfenſtern 
entfernt ſind als die äußerſten Schiffsenden, 
unter Waſſer ſehen. Zumeiſt wird unter Waſſer 
eine Sichtweite bis zu unſerem Bor; oder Achter; 
ſchiff nicht mehr vorhanden ſein. 
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Es iſt ſomit klar, daß wir niemals fo weit fehen 
werden, um, durch den eigenen Blick gewarnt, 
uns begegnenden Schiffen, unter Waſſer liegen⸗ 
den Wracks oder Steinen und ſonſtigen Hinder⸗ 
niſſen ausweichen zu können. Wir würden dieſe 
immer erſt zu ſpaͤt erblicken und müſſen uns 
anders helfen. 

Die Mannſchaft ſieht überhaupt während der 
ganzen Tauchfahrt nichts von allem, was im 
Waſſer vorgeht. Nur der Kommandant haͤlt 
oben im Kommandoturme ab und zu Rundſchau 
mit dem Sehrohr, das auch ihm nur einen kleinen 
Sektor des Horizontes zeigt. Durch Herum⸗ 
drehen des Sehrohres vermag er nach und nach 
den ganzen Horizont abzuſuchen. Dieſe Arbeit 
iſt körperlich nicht ganz leicht, und bei langen 
Fahrten macht ſich die Anſtrengung recht bemerk⸗ 
bar. Die Sehrohre dürfen ſich nämlich in ihren 
Führungen durch die obere Dede des Kommando; 
turmes nicht zu leicht drehen laſſen, da ſie ſonſt 
auf großen Tiefen nicht genügend gegen den 
Waſſerdruck abdichten würden. Die Dichtungen 
in dieſen Führungen ſind alſo ſtark angezogen. 
Es muß Mühe machen, die runden Sehrohre 
in ihnen herumzudrehen. 

Wenn möglich, läßt der Kommandant daher 
bei gewöhnlichen ruhigen Übungsfahrten, wenn 
die Nähe anderer Fahrzeuge kein Ausweichen 
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nötig macht, wohl einen der Wachoffiziere oder 
den Steuermann zeitweiſe ſtatt ſeiner dieſe Arbeit 
übernehmen. Melden läßt er ſich aber, ſobald 
irgend etwas oben geſichtet iſt. Das will er ſelbſt 
ſehen und weitere Maßnahmen ergreifen. 

Im Kriege, wie auch ſchon bei Angriffs⸗ 
übungen im Frieden, darf der Kommandant nur 
allein dieſe Tätigkeit ausüben. Würde er außer 
ſich noch jemand in der Nahe des Feindes hin⸗ 
durchſchauen laſſen, ſo müßte das Sehrohr über⸗ 
flüſſig lange aus dem Waſſer ragen und könnte 
das angreifende U-Boot verraten. 

Ein hohes Maß von Vertrauen muß die Be⸗ 
ſatzung ihrem Kommandanten daher entgegen⸗ 
bringen, wenn ſie ruhig und ſicher bei der Tauch⸗ 
fahrt ihren ſchwierigen Obliegenheiten in dem 
Inneren des Bootes nachgehen ſoll. Der Kom⸗ 
mandant allein ſieht, was vorgeht, und die Mann⸗ 
ſchaft muß wiſſen, daß er gut aufpaßt und allen 
Gefahren zu begegnen weiß. Ich könnte mir nicht 
denken, daß ohne dieſes Vertrauen in den Kom⸗ 
mandanten ein U-Boot leiſtungsfähig ware. 

Auch der Dienſt der Mannſchaft während der 
Tauchfahrt erfordert Erziehung und Selbſt⸗ 
beherrſchung. Wir wiſſen voll und ganz, daß es 
nicht leicht für ſie iſt, zumal in Kriegszeiten, ohne 
ſelbſt etwas zu ſehen, vom Kommandanten 
durch feindliche Gewäſſer geführt zu werden. 
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Doch fie kennen ſich gegenſeitig, die ganze Be; 
ſatzung eines kleinen U⸗Bootes. Vom Komman⸗ 
danten bis zum jüngſten Matroſen und Heizer 
wiſſen ſie, daß ein jeder an ſeiner Stelle der 
richtige Mann iſt, und in dieſem Gefühl ver⸗ 
ſehen ſie ruhig ihren Dienſt. 

Ein kleines Beiſpiel möge beleuchten, wie ſehr 
es immer der Wunſch der Leute unten im Boot 
iſt, auch einmal während der Tauchfahrt nach 
oben ſehen zu dürfen. 

Lange vor Ausbruch des Krieges ſollte ein 
Heizer meiner Beſatzung zur Entlaſſung kommen. 
Er hatte ſich ſeinerzeit, ungefähr bei der Grün⸗ 
dung unſerer U⸗Boots⸗Waffe, freiwillig für dieſen 
Dienſt gemeldet und ſeine ganze dreijährige 
Dienſtzeit auf dem erſten deutſchen U⸗Boote ab⸗ 
geleiſtet. Er war ein prächtiger Kerl, dem man 
alles anvertrauen, auf den man ſich in jeder Hin⸗ 
ſicht, auch in ſchwierigſter Lage, verlaſſen konnte. 

Ungern ſahen wir ihn daher ſcheiden, auch er 
ſelbſt hatte oft geſchwankt, ob er nicht ſeinen 
Zivilberuf opfern ſolle, um weiter auf Beförde⸗ 
rung zum Deckoffizier zu dienen. Verhältniſſe in 
ſeiner Familie ließen ihn aber den Gedanken auf⸗ 
geben. Als einziger Sohn mußte er die Schloſſerei 
ſeines ſchon kränklichen alten Vaters übernehmen. 

An dem Tage vor ſeiner Entlaſſung machten 
wir noch eine längere Uübungs⸗Tauchfahrt. Ich 
37 
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fragte ihn, ob er noch einen beſonderen Wunſch 
hätte. Ich hatte dabei gedacht, daß er noch ein⸗ 
mal uns allen ſeine Geſchicklichkeit zeigen wolle. 

Doch nichts derartiges. Treuherzig bat er 
mich nur: „Herr Kapitänleutnant! Ich bin nun 
die ganzen drei Jahre auf einem Unterſeeboot 
gefahren, aber ich habe noch niemals unter 
Waſſer durch das Sehrohr kucken dürfen. Könnte 
ich das vielleicht einen ganz kurzen Moment ein⸗ 
mal machen?“ Sichtbar beglückt ſchaute er dann. 
Lange ließ ich ihn ruhig gewähren. Aber die 
Oberfläche des Meeres ſah er zum allererſten 
Male nach oben auf die weite, weite Waſſer⸗ 
oberfläche, unter der er den größten Teil ſeiner 
dreijährigen Dienſtzeit vollbracht hatte. 

Noch fpäter ſchrieb er mir aus feiner Heimat, 
daß dieſer Tag für ihn doch der ſchönſte ſeiner 
ganzen Dienſtzeit geweſen ſei, und daß er es 
niemals vergeſſen konnte, wie herrlich es doch 
wäre, ſo von unten über das Waſſer hinaus 
ſehen zu können. 

Das kleine Erlebnis kennzeichnet den glühend⸗ 
ſten Wunſch unſerer Leute. Mich hat es darauf 
aufmerkſam gemacht, eine wie große Freude ich 
meiner Beſatzung hierdurch leicht bereiten konnte. 
Wenn es ſich bei Übungsfahrten machen ließ, 
holte ich deshalb ſpäter mit der Zeit immer einen 
nach dem anderen herauf zu mir in den Kom⸗ 
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mandoturm, bis fie alle einmal unter Waſſer 
durch das Sehrohr geſchaut hatten. 

Späteren U-Boots⸗Kommandanten kann ich 
nur raten, gelegentlich das gleiche zu tun. Die brave 
Maunſchaft wird das ſtets dankbar empfinden. 

Nur ſelten ſehen wir bei Tauchfahrten durch 
das Waſſer Fiſche. Sie werden durch das Ge⸗ 
räufch des an den Bootswänden vorbeiſtreichen⸗ 
den Waſſers und durch das Lärmen der Schrau⸗ 
ben aus unſerer Nähe geſchreckt. Der einzelne 
Fiſch kann uns ſehr ſchnell aus dem Wege gehen. 

Anders iſt es, wenn wir in große Schwärme 
von Fiſchen kommen. Dieſe können nicht ſo 
ſchnell ausweichen, da ſie ſich alle gegenſeitig be⸗ 
hindern. Verſuchen tun auch ſie es natürlich. 

Verſchiedentlich kamen wir in Herings⸗ oder 
Sprottenſchwärme, und niemals werden wir 
dieſes ſchöne, herrliche, aber auch komiſche Bild 
eines durch uns aufgeſchreckten Schwarmes von 
Fiſchen vergeſſen. In hoͤchſter Angſt verſuchen 
alle, aus unſerer gefahrdrohenden Nähe zu ent⸗ 
weichen. Jeder ftößt hierbei an den Nachbar, 
und in allen Stellungen nach unten, nach oben, 
wie nach allen Seiten ſchwimmend ſtreben ſie mit 
höchſter Aufbietung ihrer Schwimmkraft danach, 
uns ſo bald als möglich zu entrinnen. Wie ein 
ſilbern ſeidenes Tuch, durch das Waſſer an uns 
vorbeigetragen, glitzert und funkelt das hell; 
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ſtrahlende Kleid eines ſolchen Fiſchſchwarmes 
dann vorüber. 

Einmal iſt es mir nach ſolch einer Fahrt durch 
rieſige Sprottenſchwäͤrme gelungen, die Fiſcher 
eines Ortes, von dem unſere Übungsfahrten 
ausgingen, auf das Nahen der ſchon ſehnlichſt 
erwarteten reichen Fänge aufmerkſam zu machen. 
Ihr urſprünglicher Arger, daß wir ihnen die 
Fiſche mit den U-Booten verjagen würden, 
wandelte ſich dann am nächſten Tage in große 
Freude, weil ſie mit reicherer Beute als ſeit 
Jahrzehnten heimkehren konnten. 

Liegen wir aber mit dem Boote auf dem 
Grunde des Meeres ſtill, ſo iſt es uns öfter ver⸗ 
gönnt, dem Leben der Fiſche zuzuſchauen. Kein 
Geräuſch dringt dann nach außen, das die Fiſche 
in der Nähe abhalten könnte, den ſonderbaren 
Eindringling in ihr Reich einer genaueren 
Muſterung zu unterziehen. 

Das durch die Fenſterſcheiben des Turmes 
in das Waſſer hinausleuchtende Licht der elek; 
triſchen Lampen lockt von weitem die Fiſche, die 
mit verwunderten Augen zu uns hereinglotzen. 
Mißtrauiſch müſſen ſie ſchon ſein, denn meiſt 
kommen fie zunäͤchſt nicht bis ganz an die Scheiben 
der Turmfenſter. Haben ſie dann nichts Ver⸗ 
dächtiges bemerkt, ſo wagen ſie einen weiteren 
Vorſtoß auf die Lichtquelle, bis ſie nach einem 
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harten Stoße ihres Kopfes an die Scheiben er; 
ſchrocken das Weite ſuchen. 

Es iſt eine bekannte Tatſache, daß das im 
Waſſer brennende Licht die Fiſche ebenſo anlockt 
wie der helle Schein der Laternen in der Luft Vögel 
und Inſekten. Aus Gründen des Fiſchereiſchutzes 
iſt es daher in vielen Ländern verboten, dem Fiſch⸗ 
fange mit unter Waſſer leuchtenden Lampen nach⸗ 
zugehen. Das würden auch nur große Fiſcherei⸗ 
geſellſchaften mit Fiſchdampfern tun können und 
dadurch die kleinen ſelbſtändigen Fiſcher ſehr be⸗ 
nachteiligen. Auch wäre ein übermäßiges Ab⸗ 
fangen von Fiſchen in einer Gegend zu befürchten. 

Stundenlang kann man dem Spiel der Fiſche 
und auch dem Vorbeiſegeln der Quallen im Waſſer 
zuſchauen. Man kommt ſich vor wie in einem 
Aquarium, nur ſind die Fiſche nicht in engen 
Käſten eingeſperrt und können ſich frei in der 
weiten See bewegen, während wir in dem Kaſten 
drin ſitzen und an unſeren Platz gebannt ſind. 
Allerdings brauchen wir dafür auch kein Ein⸗ 
trittsgeld zu bezahlen. 

So gibt es bei unſeren ſchönen Unterwaſſerfahr⸗ 
ten des Intereſſanten genug zu ſehen und zu erle⸗ 
ben, auch geht es ganz luſtig in „unſerer Röhre“ zu. 

Dies iſt eine Bezeichnung für unſer Boots⸗ 
inneres, das vollkommen kreisrund, alſo von 
Röhrenform iſt. 
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Die runde Röhrenform ermöglicht es näm⸗ 
lich, bei einer verhältnismäßig kleinen Wand⸗ 
ſtärke dem größten Waſſerdruck zu trotzen, da 
der Druck auf den runden Körper von allen 
Seiten gleichmäßig wirkt. 

Eine Menge der bekannten Lieder oder Gaſſen⸗ 
hauer haben wir uns für unſere U⸗Boots⸗ 
Zwecke etwas umgedichtet. Oft haben wir dabei 
unter anderem in frohem Kreiſe nach der be⸗ 
kannten Melodie: „Immer an der Wand lang“ 
das kleine Verschen geſungen: 


„Und fo ziehn wir ſtill und leiſe 
Immer auf dem Grund lang, 
Immer auf dem Grund lang, 
Machen unſere U⸗Boots⸗Reiſe 
Immer auf dem Grund lang, 
Immer auf dem Grund lang. 
Drehen uns herum im Kreiſe 
Immer auf dem Grund lang, 
Immer auf dem Grund lang, 
Nach der altbekannten Welſe: 
Immer auf dem Grund, 

auf dem Grund entlang!“ 
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Ein deutſches Unterſeeboot im Schwimmdock. 


Tauchmanöver und Torpedoſchuß 


as iſt ja aber ganz einfach! Ich habe ja gar 
Duc gemerkt, daß wir überhaupt unter 
Waſſer waren.“ Ahnliche Ausſprüche haben ſchon 
viele nach ihrer erſten Tauchfahrt getan, wenn 
fie — wie es ſich beſonders mit neu auszu⸗ 
bildenden Tauchbootsmannſchaften bei Schul⸗ 
fahrten nicht anders machen laͤßt, — aus Raum⸗ 
mangel an Orten des Bootes ſtanden, wo ſie den 
einzelnen Vorgängen des Tauchmansvers nicht 
ſelbſt folgen konnten. 

Anders ſieht es allerdings im Kommando⸗ 
turm aus. Hier laufen alle für das Manöver 
des Tauchens, für das Steuern auf der richtigen 
Tiefe wahrend der Tauchfahrt und für das Auf⸗ 
tauchen erforderlichen Apparate und Kommando; 
geber zuſammen. Hier muß jeder einzelne auf 
dem Poſten ſein, auf jeden einzelnen kommt es 
bei dem ſchwierigen Manöver des möglichſt 
ſchnellen Untertauchens eines ganzen Bootes 
mit einer zirka dreißig Köpfe ſtarken Beſatzung 
in die Tiefe an. — Das geringſte Verſehen eines 
Einzigen kann die Sicherheit des ganzen Bootes 
gefaͤhrden. 

Blicken wir alſo zunächſt in den Kommando⸗ 
turm und die Kommando⸗Zentrale, das eigent⸗ 
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liche Gehirn des Bootes. Für die Tauchfahrt 
nehmen auf das Alarmſignal zum Übergange 
des Bootes von der Überwaſſer⸗ zur Unter⸗ 
waſſerfahrt mehrere Perſonen hier ihre Stationen 
oder feſten Plätze ein. 

Da iſt zunächſt der „Alte“. Obgleich ſonſt im 
Leben wohl lange nicht zu dieſer ehrwürdigen 
Bezeichnung berechtigt, muß doch jeder Kom⸗ 
mandant eines U-Bootes ſich dieſen, allgemein 
üblichen Spitznamen, ob er's will oder nicht, 
gefallen laſſen; denn — es iſt immer ſo geweſen. 
Es iſt bei der Handelsmarine nicht anders als 
auf der Kriegsflotte. Der Führer des Schiffes 
— der Kommandant — iſt nun einmal „der 
Alte“, und man muß und kann ſich dieſen Ehren⸗ 
titel ruhig gefallen laſſen. Helfen täte außerdem 
kein Widerſpruch. 

Der „Alte“ iſt der bei weitem am meiſten 
während der ganzen Unternehmung Beſchäftigte 
der geſamten Bootsbeſatzung. Für ihn gibt es 
keine Ablöſung wie für die anderen. Er muß 
ſtets zu haben ſein. Beſonders im Kriege, bei 
Fahrten gegen den Feind und weit an die feind⸗ 
liche Küſte, findet er nur ſelten Gelegenheit, mit 
wirklich gutem Gewiſſen in völliger Ruhe, auf 
ſeiner beſcheidenen Koje, im kleinen, aber ſo 
wohnlich wie möglich ausgeſtatteten Wohn; 
raum ſich niederzulegen. Tag und Nacht wacht 
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er, wenn nur irgendwie ſein Schiffsort das Ans 
nähern eines Feindes vermuten läßt, oben auf 
der kalten Kommandobrücke, der Decke des 
Kommandoturmes. Gegen Überbordfpälen 
ſchützt ihn ein eiſernes Geländer, durch das bei 
den häufig überrollenden ſchweren Seen die 
Wellen des Meeres brechen. Er muß wachen, 
und er tut es gern. Er hätte unten auf feinem 
Schlafſofa doch nicht die richtige Ruhe. Zu groß 
iſt die Nervenanſpannung, zu groß die Sorge, 
vielleicht nicht rechtzeitig genug auf eine Meldung 
des wachhabenden Offiziers die nicht ganz nahe 
gelegene Kommandobrücke erreichen zu können. 
Jede verpaßte Sekunde aber mag ihm den ſchon 
winkenden Siegespreis entreißen. So verlernt 
er leicht und gerne den Schlaf. Schließlich frei⸗ 
lich verläßt er einmal in vom Feind unbefahrener 
Gegend mit vielen Ermahnungen, ihn rechtzeitig 
beim Sichten eines Fahrzeuges zu wecken, den 
wachhabenden Offizier, um unten für kurze Zeit 
ſich in ſeinen naſſen Kleidern zum wohlverdien⸗ 
ten ſchnellen Schlummer auf die Pritſche zu legen. 

Er kann es ruhig tun, denn einem erfahrenen 
und kriegserprobten Wachoffizier vertraut er die 
Führung ſeines Schiffleins an, wahrend er unter 
Deck geht. 

Gut angebracht wäre nun auf feinem Kopf⸗ 
kiſſen das Sprüchlein, von lieber Hand geſtickt: 
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„Nur ein Viertelſtündchen!“, denn meift dauert 
es kaum länger, bis das Alarmſignal das Innere 
des Bootes durchhallt. 

Der „Alte“ eilt alſo auf das von dem wach⸗ 
habenden Offizier von der Kommandobrücke 
herab gegebene Alarmſignal auf ſeinen Poſten 
an den Sehrohren — Periſkope nannten wir ſie 
in früheren Zeiten mit einem Ausdruck, der 
jetzt zum Glück mit manchem anderen Fremd⸗ 
wort über Bord gefallen iſt. 

Eilends ſtellt auch der Kommandant durch die 
geöffnete Turmluke mit Doppelglas den von 
dem Wachperſonal geſichteten Gegner feſt und 
entſcheidet an der Hand ſeiner größeren Er⸗ 
fahrung und Übung, ob wir einen Freund vor 
uns haben, mit dem wir gegenſeitige Beob⸗ 
achtungen über den Feind durch Signale über 
Waſſer austauſchen können, oder einen Feind, 
der uns zwingt, gleich unter Waſſer den tod⸗ 
bringenden Angriff anzuſetzen. Sekundenarbeit 
muß dabei geleiſtet werden, denn auch der Geg⸗ 
ner paßt auf. Scharfe Ausguckpoſten mit guten 
Entfernungsgläſern ſitzen wohl ſicherlich heute 
auf den Maſten jedes feindlichen Schiffes, und 
mag es ihnen auch nicht leicht fallen, das nur 
wenig aus dem Waſſer hervorragende U-Boot 
von weitem zu ſichten, ſo macht auch hierin die 
übung den Meiſter. Durch manchen Schaden 
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ſchon klug geworden, werden auch die feind⸗ 
lichen Ausguckmannſchaften wachſam ſein, müß⸗ 
ten ſie doch ſelber am eigenen Leibe für ſchlechtes 
Aufpaſſen ſonſt büßen. 

Nicht einfach iſt es nun für den Komman⸗ 
danten, ſofort die richtige Entſcheidung zu 
treffen, aber ſchnell muß gehandelt werden. Ab⸗ 
geſehen davon, daß ein zu ſpätes Untertauchen 
den Erfolg des Angriffes überhaupt vereiteln 
kann, kommt auch der vielleicht mit hoher Fahrt 
auf uns zudampfende Gegner gar ſchnell näher, 
und es vergeht noch einige Zeit von dem Kom⸗ 
mando für den Beginn des Tauchens bis zum 
vollſtändigen Verſchwinden des Bootes unter 
der Waſſeroberfläche. Beſonders eilig muß ge⸗ 
handelt werden, wenn die Sichtigkeitsverhäͤlt⸗ 
niſſe ungünſtige ſind, wie es auf freier See be⸗ 
kanntlich ſehr häufig der Fall iſt. Leicht würden 
dann, bei zu nahem Herankommen des Gegners, 
ſeine weittragenden Geſchütze ſofort ihr wohl⸗ 
gezieltes Feuer auf das tauchende U-Boot ers 
öffnen können. Im Zuſtande des Untertauchens 
muß dieſes aber als ziemlich wehrlos gelten. 

In Ruhe, aber mit Beſtimmtheit, wird der 
allgemeine Befehl zum Tauchen vom Komman⸗ 
danten gegeben. Die Verbrennungsmaſchinen, 
Olmotoren, die während der Überwafferfahrt dem 
Soote feine Geſchwindigkeit verleihen, werden 
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abgeſtellt; denn fie verbrauchen für die Ver⸗ 
brennung Luft, und dieſe iſt gar knapp. Die 
elektriſchen Motoren werden dafür eilends ein⸗ 
gekuppelt und eingeſchaltet. Eine im Boote 
ſtehende große Akkumulatoren-Batterie ſpeiſt 
ſie, und daher verbrauchen ſie keine Luft beim 
Laufen. Sie bilden die eigentlichen Antriebs⸗ 
maſchinen für die Unterwaſſerfahrt des Bootes. 
Man kann ſie auch über Waſſer zur Vorwärts; 
bewegung des Bootes verwenden, doch ſie be⸗ 
nötigen viel elektriſchen Strom und der iſt teuer, 
weſentlich teuerer als der zum Betriebe der DI; 
maſchinen erforderliche Betriebsſtoff, und wäre 
auch zu früh verbraucht, wenn er nicht mit Spar⸗ 
ſamkeit benutzt würde. 

Schön wäre es, wenn man die eigentlichen 
überwaſſermotoren auch für die Unterwaſſer⸗ 
fahrt gebrauchen könnte, aber eine ſolche Ma⸗ 
ſchine iſt leider noch nicht konſtruiert. Verſuche 
verſchiedener Nationen ſind aus den Kinder⸗ 
ſchuhen noch nicht herausgekommen. Gelingen 
ſie aber — und eigentlich hat die moderne Technik 
doch noch jede erwünſchte Forderung ſchließlich 
auch erfüllt —, ſo gewinnen wir Platz und freies 
Gewicht im Boote. Bei ſonſt gleich großen Ab⸗ 
meſſungen der U-Boote könnten alſo wohl noch 
neue Angriffswaffen in das Bootsinnere hin⸗ 
eingebaut werden und die kampfkräftigen An⸗ 
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griffsmittel mehren. Für den Erfinder oder 
Konſtrukteur wäre ein gut Stück Geld zu ver⸗ 
dienen! Alſo nur heran, wer Luſt hat! 

Peinlich abdichtend müſſen die durch den 
Körper des Bootes nach außen führenden Rohr⸗ 
leitungen dieſer Olmaſchinen mit flinken Hand⸗ 
griffen geſchloſſen werden. Dem hohen Waſſer⸗ 
drucke von außen ſollen ſie ſogleich trotzen können, 
oft in kaltem Waſſer, während bisher die heißen 
Abdämpfe der Motoren durch fie hindurch in die 
freie Luft hinaustraten. Bekanntlich haben wir 
für je zehn Meter Waſſertiefe mit dem Drucke 
von einer Atmoſphäre — ein Kilogramm pro 
Quadratzentimeter — zu rechnen, und das 
Boot muß jederzeit auf noch weit größere Tiefe 
hinabtauchen können. 

Sind dieſe Verſchlüſſe mit allen ſonſtigen nach 
außen aus dem Bootsinneren hinaus führenden 
Öffnungen gut und ſicher abgefchloffen, fo beginnt 
das eigentliche Manöver des Untertauchens. 

In große geöffnete Waſſerkäſten wird das 
Waſſer der See hineingelaſſen. Gewaltige Sauge⸗ 
maſchinen in der Zentrale des Bootes ſaugen 
die in dieſen Käften befindliche Luft ab und drücken 
ſie nach außen, das ermöglicht ſchnelleres Nach⸗ 
ſtrömen des eindringenden Waſſers. Sobald 
die Füllung der Waſſerkäſten eine genügende iſt, 
um bei richtigem Gewichte das Boot auf ſeiner 
39 


beabſichtigten Angriffstiefe gut fleuerfählg zu 
machen, meldet der Leitende Ingenieur dieſes dem 
Kommandanten. Weit geöffnete große Sprach⸗ 
rohre, die auch bei dem im Boote durch das 
Laufen gar vieler Hilfsmaſchinen erzeugten Lärme 
gute Verſtändigung ermöglichen, dienen zur Übers 
mittelung der Befehle zwiſchen Kommandoturm 
und Zentrale. Der Kommandant gibt jetzt den Be⸗ 
fehl zum Herunterſteuern des Bootes auf die Tiefe. 

Gar einfach klingt alles und doch iſt dabei 
mancherlei zu bedenken. Das Boot muß zu⸗ 
nächſt, ähnlich wie ein Luftſchiff für ſeine kühnen 
Fahrten in ſtolzer Höhe, für ſeine Fahrten in 
der naſſen Tiefe des Meeres ſtets genau abge⸗ 
wogen fein. Faſt ſtaͤndig ändert ſich aber das Ge, 
wicht des Waſſers und des Bootes. Das ſalzige 
Waſſer der Nordſee wiegt weit mehr als das 
weniger ſalzige der Oſtſee oder gar das abſolute 
Süßwaſſer, wie es ungefähr ſchon das üftliche 
Becken der Oſtſee füllt. Das ſchwere Waſſer der 
Nordſee trägt ein Schiff beſſer als das ſalzloſe leich⸗ 
tere Oſtſee⸗ oder Süßwaſſer. Ein Schiff ſchwimmt 
bei der gleichen Beladung in der Nordſee höher 
aus dem Waſſer und taucht in der Oſtſee tiefer ein. 

Darum muß das gleiche U-Boot im Waſſer 
der Nordſee weit mehr Waſſerballaſt in die hier⸗ 
für beſtimmten Waſſerkäſten hineinlaſſen, um 
richtig abgewogen zu ſein, als unter deuſelben 
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Sewichtsverhältutffen in der Oſtſee. Schon bei 
kleinen U-Booten, die nur eine Waſſerver⸗ 
draͤngung von etwa vierhundert Tons haben 
mögen, macht das bei einem Unterſchiede von 
angenommen Nordſeewaſſer zu 1,025 ſpez. 
Gewichte gegen das zum ſpez. Gewichte von 
1,000 angenommene Süßwaſſer den gewaltigen 
Unterſchied von zehn Tons aus! Wird nun 
zu viel Waſſer in das U-Boot hineingelaſſen, fo 
mag das Boot mit großer Schnelligkeit immer 
tiefer und tiefer über die beabſichtigte Tiefe hin⸗ 
abgedrückt werden. Bei zu großer vorhandener 
Waſſertiefe an dem Orte des Tauchens kaͤme es 
dann auf ſo große Tiefen, daß der Bootskörper 
dem rieſigen Drucke der auf ihm laſtenden 
Waſſermaſſen nicht mehr gewachſen waͤre. Das 
U-Boot würde alfo Gefahr laufen, vom gewalti⸗ 
gen Drucke der Waſſermengen zerdrückt zu werden. 

Andererſeits würde eine zu geringe Waſſer⸗ 
menge in den Tauchtanks — den oben erwähnten 
Waſſerkäſten für die Aufnahme des zum Tauchen 
benötigten Seewaſſers — das Boot überhaupt 
nicht oder nur ſchwer unter die Oberflache des 
Waſſers herunterdrücken laſſen. Ein unge⸗ 
ſehener Angriff wäre ausgeſchloſſen oder min; 
deſtens fraglich. 

„Wieviel Waſſer muß denn nun in das Boot 
hineingelaſſen werden?“ — Das iſt Sache von 


5T 


Gefühl, Ausbildung und Erfahrung, aber er: 
fordert auch Beobachtung aller dazu einge⸗ 
bauten ſinnreichen Apparate. Das Boot muß 
eben wie das Luftſchiff in der gewünſchten Höhe 
ſtets in der erforderlichen Tiefe ſchweben, und die 
Ausbildung eines U-Bootes iſt erſt dann auf 
richtiger Höhe, wenn es immer auf der richtigen 
„Tiefe“ gehalten werden kann. 

Das Gewicht des Bootes ändert ſich fort⸗ 
während im Verlaufe einer längeren Fahrt. 
Proviant wird verzehrt und Betriebsmaterial 
für die Maſchinen verbraucht. Das Waſſer, in 
dem das Boot ſchwimmt, ändert oft gar ſchnell 
ſein Gewicht und hebt oder ſenkt das Boot un⸗ 
bemerkt und kaum feſtſtellbar. Peinlich muß 
daher der hiermit betraute, für die richtige 
Flutung des Bootes verantwortliche Offizier 
das Gewicht des Bootes laufend unter Kontrolle 
halten. Das Gewicht einer jeden von der Mann⸗ 
ſchaft eingenommenen Mahlzeit, der über Bord 
geworfenen Speiſenreſte und Verpackungen iſt zu 
berechnen, und das Gewicht des Waſſers gleichfalls 
von Zeit zu Zeit zu meſſen. Auch dafür ſtehen be⸗ 
ſonders fein gearbeitete Apparate zur Verfügung. 

Im weiten, freien, offenen Ozean treten dieſe 
Gewichtsaͤnderungen des Seewaſſers nicht ſehr 
ſchnell auf. Nähert ſich dagegen das Boot der 
Küſte oder gar der Mündung eines Fluſſes, ſo 
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kommen häufig ſehr plöglihe Schwankungen 
des Waſſergewichtes vor und konnen die oben 
beſchriebenen unerwünſchten Störungen für die 
Unterwaſſerfahrt herbeiführen. Der Salzgehalt 
des Waſſers ändert ſich namlich an den Küſten 
ſehr raſch und beſonders plotzlich in der Nähe 
der Mündungen der Süßwaſſer mit ſich führen⸗ 
den Flüſſe. Auch wärmere und kältere Strö⸗ 
mungen machen ſich leicht bemerkbar, und auf 
verſchiedenen Tiefen iſt wegen der wechſelnden 
Waſſertemperaturen eine oft überraſchend ſpür⸗ 
bare Gewichtsänderung des Waſſers zu erwarten. 

So ſeltſam es klingen mag, muß ein Boot 
zum Hinabſteuern auf größere Tiefen erleichtert 
werden, während es beim Hinaufſteuern auf ge⸗ 
ringere Waſſertiefen mehr Waſſervorrat in ſich auf⸗ 
nehmen muß, um vor einem unerwünſchten Her; 
ausſchnellen nach oben durch die Wafferoberfläche 
des Waſſers hindurch bewahrt zu bleiben. Da heißt 
es gut aufpaſſen und Übung und Geſchick zeigen! 

Genaues Steuern auf der befohlenen Tiefe 
iſt eine Hauptbedingung für das Gelingen des 
Angriffes. Auch iſt leicht zu verſtehen, daß das 
aus dem Kommandoturme eine gute Strecke 
herausragende Sehrohr nicht zu hoch über dem 
Waſſer erſcheinen darf, da es ſonſt zu leicht vom 
angegriffenen Feinde bemerkt wird. Ferner 
wird es leicht einzuſehen ſein, daß andererſeits ein 
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nicht weit genug über das Waſſer ragendes Seh⸗ 
rohr ein Sichten des Feindes und das Zielen zur 
Abgabe eines ſicheren Torpedoſchuſſes erſchwert. 
Unmöglich wird dieſes, wenn ſchlechtes Steuern 
das Sehrohr unter den Wellen verſchwinden läßt. 

Alſo muß der Kommandant ſich für ſeinen 
Angriff auf ſeine beiden Tiefenſteuerer verlaſſen 
können. Der Wichtigkeit des richtigen Arbeitens 
dieſer Tiefenſteuerung eusfprechend, hat ſtändig 
einer der Offiziere des Bootes die Leitung und 
Überwachung dieſes Dienftes in Händen. 

Auf befohlener Tiefe angekommen, wird das 
Boot im Inneren ſorgfältig in allen Abteilungen 
abgeſucht, ob irgendwo eine Rohrleitung nicht 
ganz ſicher gegen den Druck des außen auf dem 
Boot laſtenden Waſſers abgedichtet iſt, oder 
ſonſt etwas im Boote leckt. Unverzüglich muß 
dann ein ſofortiges Nachziehen der Verſchlüſſe 
erfolgen. Abgeſehen von möglichen größeren 
Störungen, würde das U-Boot fortgeſetzt 
ſchwerer werden, und das iſt aus jetzt einleuch⸗ 
tenden Gründen äußerſt unerwünſcht. Mäus⸗ 
chenſtille muß auch im Innern des Bootes herr⸗ 
ſchen, damit das Geräuſch jedes tropfenden oder 
in ſtärkerem Strahl in das Boot laufenden 
Waſſers ſofort gehört werden kann. 

In Ruhe und Stille fährt das Boot weiter 
dem Gegner entgegen. Nur unterbrochen wird 
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das Schweigen durch das gleichmäßige Surren 
der elektriſchen Antriebsmaſchinen und das nicht 
zu vermeidende Geräuſch beim Legen der zur 
Tiefen⸗ und Seitenſteuerung des Bootes er⸗ 
forderlichen Handgriffe und Befehle. 

Lautlos und geſpannt wartet im Boot jeder 
Mann der Beſatzung auf ein aufklärendes Wort 
ſeines Kommandanten, der aus dem Kommando⸗ 
turme heraus nach dem vorher von größerer 
Augeshöhe geſichteten Feind ausſpäht. Gar 
lange kann es dauern, bis das niedrige, faſt in 
der Waſſeroberfläche befindliche Glas des Seh⸗ 
rohres den Feind wieder erblicken läßt. Auch 
kann es vorkommen, daß der Kurs des Feindes 
geändert iſt und weit von der Tauchſtelle des 
Bootes vorüberführt. Dann kommt das Boot 
womöglich gar nicht auf Schußentfernung heran 
und alle Mühe waͤre umſonſt. 

Nach gewiſſen Zeitabſtänden nimmt der Kom⸗ 
mandant durch das auf und nieder zu bewegende 
Sehrohr ſeinen Rundblick. Nicht immer darf 
das Sehrohr aus dem Waſſer ragen, weil ſonſt 
dauernd die Gefahr des Geſehenwerdens be⸗ 
ſtünde. Nur kurze Zeit, möglichſt ſchnell, muß 
und darf das eine Auge des Kommandanten 
am Sehrohre den Horizont abſuchen. 

Immer wieder hört die Mannſchaft das ihr 
wohlbekannte Geräuſch des abermaligen Nieder; 
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laſſens des Sehrohres. Es iſt das Heiligtum 
des Bootes, weil die geringſte Beſchädigung es 
blind machen würde. Vorbei wäre es dann mit 
dem erhofften Siegeslorbeer. Einſtweilen ſieht 
der Kommandant außer etwas Himmel nur den 
weiten runden Teller des Meeresſpiegels, mit 
den auf ihm tanzenden Wellen. Immer wieder 
und wieder wächſt die Spannung der Beſatzung, 
von der ja niemand ſieht, wenn der Komman⸗ 
dant von neuem durch einen Druck auf den 
elektriſchen Knopf das Sehrohr emporſteigen 
läßt, um Ausſchau auf die Oberwelt zu halten. 

Da endlich macht ein jauchzender Ausruf des 
Kommandanten das Boot lebendig: „Die Kerle 
kommen!“ Jubelſtimmung voll höchſter Er war⸗ 
tung ſpannt alle Nerven bis zum äußerſten an. 

Wiederum verkündet das Geräuſch des nieder⸗ 
gelaſſenen Sehrohres, daß der Kommandant 
genug geſchaut hat, um ſeinen Angriff auf das 
nahende Opfer anſetzen zu können. Schnell 
folgen ſeine Befehle für den zu ſteuernden Kurs 
und das benötigte Fahrtmaß. Der Torpedo⸗ 
offizier erhält Befehl zum Schuß⸗Klarmachen 
der geladenen Torpedos. Unterdeſſen rechnet 
ſich der Kommandant in Ruhe nach der ge⸗ 
ſchätzten Fahrt des Feindes, dem Abſtande und 
der Stellung ſeines Bootes zum Gegner aus, 
auf welchen Punkt des feindlichen Schiffes er 
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hinzielen muß und wie weit er — wie auf der 
Haſenjagd nach der Geſchwindigkeit des Wildes 
— vorzuhalten hat. Wohl ſchießen ihm ſchon 
jetzt allerlei Gedanken durch den Sinn: Wie hüben 
die Vernichtung ſeiner Beute frohe Begeiſterung 
und drüben niederſchmetternde Trauer wecken 
wird. „Runter von der See“ muß der Kerl, da iſt 
kein Zweifel mehr! Schneller arbeiten ſeine Gedan⸗ 
ken. Nur wer es ſelbſt durchgemacht hat, kann es 
ganz begreifen, an wieviel Nebendinge in ſolchen 
Augenblicken der Menſch zu denken imſtande iſt. 

Dann hat der Kommandant ſein Kleinod, 
das Sehrohr, niedergelaſſen. Nichts erblickt er 
jetzt von den Dingen über ihm auf dem Meere. 
Wie ein Blinder taſtet ſich das Boot durch die 
grünen Fluten. Nur denken und vermuten kann 
der Kommandant, was oben vorgeht. Wird der 
Kerl auch weiterfahren? Hat er dich nicht ge⸗ 
ſehen? Hält er auch dann ſeinen Kurs noch 
durch? Hat er vielleicht nicht ſchon beim vorigen 
Herausſtecken dein Sehrohr erblickt und läuft 
jetzt nach ſchnellem Abdrehen davon? Doch nein, 
das ſcheint nicht gut möglich. Das Sehrohr 
hatte ja nur für den Bruchteil einer Sekunde die 
Waſſeroberfläche durchbrochen. Aber möglich 
wäre es trotzdem! Sollte der Feind dann etwa 
wagen, mit höchſter Fahrt auf mich zuzulaufen, 
um mir im nächſten Augenblicke den tödlichen 
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Rammſtoß zu verfegen? Schauſt du alſo nicht 
vielleicht beſſer doch noch ſchnell heraus? — 
Nein, laß es lieber, allzuviel iſt ungeſund! Der 
Gegner kann noch nicht auf Schußentfernung 
heran ſein und du würdeſt dich verraten können. — 

In dieſen Augenblicken der höchften Nerven⸗ 
ſpannung habe ich mich oft dabei ertappt, daß 
ich zur eigenen Ablenkung unwillkürlich Be⸗ 
fehle oder Anweiſungen gab, die gaͤnzlich über⸗ 
flüſſig und unnütz waren, wie etwa: „Jetzt aber 
beſonders gut auf Tiefe ſteuern!“ oder: „Der Kurs 
muß ganz beſonders genau innegehalten werden!“ 

Als ob nicht jeder allein fühlte, was jetzt für 
ihn ſelbſt, für das Boot und das Vaterland auf 
dem Spiele ſtand! Als ob nicht alle braven 
Kerle unten in den Maſchinenraͤumen und an 
den Torpedorohren ſchon ſelbſt ihr Allerbeſtes 
längft eingeſetzt hätten, als ob nicht jeder ein⸗ 
zelne auch alle Gedanken ſeines Kommandanten 
mit durchlebte und in gleicher Spannung und 
Erwartung dem Ausſtoßen des Torpedos — 
unſerer mit fo vieler Liebe und Mühe behüteten 
„Aale“ — entgegenſähe und ihren Lauf nicht 
mit den waͤrmſten Wünſchen begleitete! — Doch 
verdacht hat es wohl niemand einer U⸗Boots⸗ 
Beſatzung je ſeinem Kommandanten, daß er in 
ſolchen Augenblicken noch einmal auf die allerge⸗ 
naueſte Ausführung aller Obliegenheiten hinwies. 


Erlöfend wirkt die Meldung des Torpedo⸗ 
offiziers: „Torpedos ſind klar zum Schuß!“ 
Mit einem freudigen kurzen „Danke“ wird ſie 
entgegengenommen. 

Jetzt ſchnell wieder ein Rundblick! Gar zu 
langſam gleitet das Sehrohr aus dem Dunkel 
der Flut hinauf zur Waſſeroberfläche. Endlich 
iſt es oben, um ſofort wieder in das ſchützende 
Innere des Kommandoturmes zurückzugleiten: 
„Wir kommen ran!“ jauchzt der Kommandant. 
Vernehmlich hören es die benachbarten Leute 
und von Mund zu Mund pflanzt es ſich fort 
und ſteigert die Erwartung. „Torpedo fertig!“ 
Mit feſter Hand ſteht der Rohrmeiſter am Ab⸗ 
zugsgriffe des Torpedorohres. Ein einziger 
kurzer Befehl aus dem Munde feines Komman⸗ 
danten ſoll ihn aus feiner Spannung erlöfen. 
Nur ein einziges kurzes Wort und ſein Griff 
am Abzuge des Rohres wird den Torpedo aus 
dem Rohre befreien und ihn ſeinen Lauf auf⸗ 
nehmen laſſen zum verhaßten, noch ahnungs⸗ 
loſen Gegner, dem er ſich daun mit gewaltigem 
Knalle tief in den ſtählernen Leib bohrt. 

Jeder Torpedo bekommt bei uns an Bord 
von der Mannſchaft ſeinen eigenen Spitznamen. 
Meiſt find es Vornamen von Vertreterinnen des 
ſchönen Geſchlechtes. Da lagert unten neben der 
natürlich mitfahrenden „dicken Berta“ die „gelbe 
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Marie“ oder die „blanke Emma“. Peinlichſte 
Wartung hat ihnen das geſamte Torpedoperſonal 
von dem Augenblicke der erſten Begrüßung ge⸗ 
ſchenkt. Auch dieſe Damen wollen, wie alle an⸗ 
deren, zart und entgegenkommend behandelt ſein. 
Abermals ſteigt das Sehrohr zur Oberwelt. 
Durch die letzten, ſchnell gegebenen Kommandos 
für das Ruderlegen zur Verbeſſerung des Schieß⸗ 
kurſes erfährt jeder im Boot, daß der Komman⸗ 
dant den Gegner gleich im Ziele hat, und ſofort 
erſchallt auch ſchon das letzte Kommando: „Los!“ 
unter ſchnellem Niederſauſen des Zielſehrohres. 
Auch ohne die vorſchriftsmäßige Rückmeldung 
des Rohrmeiſters weiß jeder, daß der Torpedo 
das Rohr glücklich verlaſſen hat. Kurze, bange, 
aber doch in der Erwartung nur allzulange 
Sekunden folgen, bis ein dumpfer Knall be⸗ 
geiſtert durch das Boot gellendes Hurrarufen 
auf Kaiſer und Reich auslöſt. Dieſer Knall war 
das äußere Merkmal, daß unſere „dicke Berta“ 
unterwegs nicht auf Abwege geriet, ſondern 
brav ihr Ziel erreichte. Glückſtrahlend atmet vor 
allem der Kommandant erleichtert auf. Wer 
wollte es dem jüngſten Matroſen am Steuer⸗ 
ruder, neben ihm im Turme ſtehend, in dieſem 
Augenblick verdenken, daß er die Hand des 
„Alten“ zu ergreifen verſucht, um ihn auf⸗ 
richtigſt zu ſeinem Erfolge — dem Erfolge des 
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ganzen Bootes — zu beglückwünſchen. Doch 
dieſer wehrt in richtiger Erkenntnis der Lage alle 
Glückwünſche ab: „Wir müſſen erſt ſehen, ob 
er auch noch ſchwimmt!“ Und wiederum eilt 
das Sehrohr hinauf zum lachenden Tageslichte, 
und mit freudiger, aber ernſter Miene ertönt des 
Kommandanten beruhigendes Wort: „Er ſinkt 
ſchon, wir können weitere Torpedos ſparen!“ 
Einen ſchnellen Blick durch das Sehrohr ge⸗ 
ſtattet er noch dem neben ihm ſtehenden, hoch⸗ 
beglückten Torpedooffizier. Auch er hat ſeinen 
bedeutenden Anteil an dem guten Laufe des 
Torpedos. Er und ſein ganzes Torpedoperſonal 
haben das nächſte Hauptverdienſt an dem Gelingen 
des Angriffs und an dem ſchönen Treffer, weil nur 
allerpeinlichſte Inſtandhaltung und Wartung un⸗ 
ſere Torpedos ihren Lauf zum Feinde finden laſſen. 

Beide Offiziere blicken einander dann wohl 
ſtumm an, in der Aberzeugung, daß der ge; 
troffene Gegner nicht mehr lange auf dem Meere 
zu ſchwimmen imſtande ſein wird. Beide ſahen 
fein ſtarkes Überlegen nach der Seite, der der 
Torpedo die klaffende Wunde beibrachte. Bal⸗ 
diges Kentern muß folgen. Beide ſahen auch, 
daß die Beſatzung des getroffenen Feindes durch 
eiliges Herablaſſen ihrer Schiffsboote nur ſich 
noch zu retten verſuchte. Beide ſahen es, und es 
iſt genug, daß ſie beide nur es ſahen. Der Be⸗ 
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ſatzung konnen fle den Anblid erfparen und mit 
niedergelaſſenem Sehrohre ungeſehen ſich vom 
Ort ihres Erfolges entfernen. Nach einiger Zeit 
ſoll aus größerem Abſtande noch ein letzter Blick 
ſie vollends davon überzeugen, daß ihr Opfer 
geſunken auf dem Grunde des Meeres liegt. 
Leiſe und gleichmäßig wie bisher plätſchern die 
Wellen über dem naſſen kühlen Grabe des eben 
noch ſtolzen feindlichen Schiffes! 

Nicht iſt es uns dann vergönnt, etwas zur 
Rettung der mit den Wellen ringenden See; 
leute zu tun. Schon eilen die in der Nähe be⸗ 
findlichen flinken Torpedoboote des Feindes zur 
Rettung ihrer Kameraden herbei — und für 
unſer Boot gibt es weitere Arbeit. — — — 

Welche Begeiſterung muß die Beſatzung unſe⸗ 
res lieben gefallenen Kameraden Weddigen und 
nicht zum mindeſten er ſelbſt geſpürt haben, als 
der laute Knall ihres letzten Torpedos die Ver⸗ 
nichtung des dritten aufs Korn genommenen 
engliſchen Panzerkreuzers verkündete?! 


Mobilmachung 


ach langem, aufregendem Warten in den 
letzten Julitagen des Jahres 1914 kam 
endlich das erlöfende Wort: „Mobil!“ 

Ein Ende hatten alle Vermutungen: „Geht 
es los? oder nicht?“ Allen Zweiflern war der 
Mund geſtopft. 

Wohl freuten ſich die Kameraden, die auf 
neuen, ſchnellen, kriegsbereiten Fahrzeugen er⸗ 
hoffen konnten, bald an den Feind heranzukom⸗ 
men. Anders werden die Gefühle der noch in 
Landſtellungen und in Geſchäftszimmern Zurück⸗ 
bleibenden, oder jener, die ihren Platz auf 
alten, außer Dienſt befindlichen Schiffen fanden. 
Es ſollte ja noch lange Tage dauern, bis ſie auch 
mit rauchenden Schornſteinen und geladenen 
Geſchützen die Haltetaue, die fie noch im Aus⸗ 
rüſtungshafen an Land feſſelten, löſen durften. 
Und — war es dann vielleicht nicht ſchon zu ſpaͤt? 
War dann die große Seeſchlacht nicht vielleicht 
ſchon ohne ſie geſchlagen? Die Seeſchlacht, von 
der noch vor nicht allzu fernen Jahren ein erſter 
Seelord der engliſchen Admiralität prahleriſch 
ſeinem Volke prophezeite, die engliſche Marine 
würde im Falle eines Krieges gegen Deutſchland 
ſo ſchnell und gründlich zuſchlagen, daß die 
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Deutſchen eines Morgens nach dem Aufwachen 
beim Morgenfrühſtück aus den Zeitungen er⸗ 
fahren würden, daß ſie dereinſt eine Flotte be⸗ 
ſeſſen hätten! — Daß dieſes nicht ganz fo kommen 
würde, war allen, denen es jemals vergönnt war, 
unſerer ſtolzen Marine anzugehören, klar. Nur 
lächelnd iſt ſeinerzeit in der Marine das aunma⸗ 
ßende Wort dieſes Prahlhanſes geleſen worden. 

Wenn nun auch das in vielen Zeitungs⸗ 
artikeln lange Jahre vor dem Kriege in England 
immer wieder von neuem auftretende Märchen 
natürlich nicht ſtimmt, daß wir deutſchen 
Marineoffiziere in unſeren Offiziersmeſſen an 
Bord der Kriegsſchiffe täglich ein ſtilles Glas 
leerten „auf den Tag“, nämlich den Tag, an 
dem uns unſer Kaiſer zum Kampf gegen die 
engliſche Flotte führen würde, ſo brannten wir 
andererſeits jetzt natürlich im frohen Verlangen, 
in dem uns von der gewaltigſten Seemacht auf⸗ 
gezwungenen Kampf zu zeigen, was wir in 
harter Friedensarbeit gelernt hatten. 

Niemand von uns wollte bei dem erſten Zuſam⸗ 
mentreffen mit der engliſchen Flotte fehlen. Es lag 
ja doch in dem Bereiche der Möglichkeit, daß ſchon in 
den allererſten Kriegstagen eine große Seeſchlacht 
geſchlagen werden würde. Wenn ſie auch nicht ent⸗ 
ſcheidend war, konnte ſie dochimmerhin dem nächſten 
Kriegsabſchnitte zur See ihren Stempel aufdrücken. 
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Dann aber nicht mit dabei geweſen zu fein, 
war natürlich ein quälendes, unerträgliches 
Gefühl für jeden Berufsoffizier der Marine, wie 
auch für jeden unſerer braven blauen Jungens. 

Auch ich war in dieſer unangenehmen Lage. 
Noch hielten mich die Mauern einer Bureauſtube für 
eine Reihe von Tagen gefangen, und dann ſollte ich 
auf ein altes Schiff ſteigen, das, ſchon einige Jahre 
außer Dienſt geſtellt, in dem ſtillen Winkel einer 
unſerer Werften feinen Dornröschentraum traͤumte 
und wohlverdiente Ruhe nach langen ſchönen 
Fahrten über die verſchiedenſten Weltmeere genoß. 

Stolz und voller Begeiſterung ſahen wir am Ufer 
zurückbleibenden Bewohner unſerer Marineſtadt 
die aktiven Schiffe und Torpedoboote und dazwi⸗ 
ſchen die kleinen, beſcheiden durch die Reihen der gro⸗ 
ßen Koloſſe der Kampfſchiffe ſich hindurchwinden⸗ 
den grauen Unterſeeboote auf unſeres Kaiſers Ge⸗ 
heiß dem Hafen enteilen, — dem Feinde entgegen! 

Trauernd mußte aber außer mir eine ganze 
Reihe von Kameraden noch an Land, in der 
Friedensſtellung bleiben, mit dem Gefühl, die 
ausziehenden Kameraden würden ſich wohl 
ſchon morgen in heißem Kampfe mit dem 
Feinde den erſten Siegespreis erwerben. 

Mit noch höheren Erwartungen und Hoff⸗ 
nungen als viele Angehörige der Marine haben 
gerade wir von der ſtolzen Unterſeebootswaffe 
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unfere U⸗Boote bei Kriegsausbruch mit zu⸗ 
verſichtlichen Gedanken auf See hinaus begleitet. 
Unſer beſtes Wünſchen zog mit ihnen, denen 
nach menſchlichem Ermeſſen bald eine große 
entſcheidende Aufgabe zufallen mußte. 

Immer hatten wir uns früher ſchon gewünſcht, 
daß es uns in einem Krieg noch vergönnt ſein 
möge, unſer lieb gewonnenes altes U-Boot 
ſiegreich an den Feind zu führen. 

Nach allem, was Eingeweihte wußten — unſer 
Volk gehörte ja, wie zum Glück auch das Ausland, 
nicht dazu —, konnten wir große Hoffnungen 
auf unſere U-Boote ſetzen. Aber wohl nur wirk⸗ 
liche Kenner des U-Bootes ſelbſt haben ähnliche 
Erfolge zu erhoffen gewagt, wie ſie ihm im Laufe 
dieſes an Überrafchungen reichen Seekrieges be; 
ſchieden worden ſind. Offen geſtanden hat aber 
wohl kaum jemand es vermutet, daß der U⸗Boots⸗ 
Waffe, wenigſtens für den erſten Teil des Seekrie⸗ 
ges, die Hauptaufgabe des Krieges zufallen würde. 

Einſtweilen mußten wir voll Hoffnung auf 
baldige große Erfolge unſerer U⸗Boots⸗Kamera⸗ 
den noch in der „Papierkneipe“ ſitzen bleiben. 
Doch auch das war vorläufig nötig, und als 
Soldat beißt man dann am beſten die Zähne 
zuſammen und ſchickt ſich in ſein Los. Wie vielen 
Kameraden ging es ja nicht beſſer! — 

Ganz unerwartet erreichte mich jedoch in den 
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allererſten Tagen der Mobilmachung telephoniſch 
der Befehl, daß ich mich ſofort bei der Inſpektion 
des Unterſeebootsweſens in Kiel zur Übernahme 
des Kommandos eines ſoeben fertiggeſtellten 
neuen ſchönen, großen U-Bootes zu melden habe. 

Freudiger und ſchneller iſt wohl niemals ein 
Aktenſtück zugeklappt und ein Federhalter fort⸗ 
geworfen worden! | 

Ich glaube, weil ich vor Begeiſterung laut 
Hurra rief, kam der alte Bureaudiener erſchrocken 
in mein Dienſtzimmer. Jedenfalls kam er, — 
was ich gerufen, weiß ich allerdings nicht mehr, 
es muß aber auf jeden Fall etwas Vernehmliches 
geweſen ſein. 

Eilends wurde die Übergabe meiner Gefchäfte 
au den Nachfolger erledigt, ſo daß ich mich bald 
darauf bei dem höchſten Vorgeſetzten meiner 
Dienſtſtelle abmelden konnte. 

Nicht lange darauf war die Meldung bei der 
neuen Behörde erfolgt und ich ſelbſt an Bord 
des ſchmucken neuen Bootes, dem ich mein 
Können und Kriegsglück anvertrauen ſollte. 

Mit kurzen Worten übernahm ich vor der 
verſammelten Mannſchaft das Kommando des 
Bootes und mit jubelndem dreimaligen Hurra 
auf unſeren Allerhöchſten Kriegsherrn gelobten 
wir, unſer Beſtes herzugeben, um ſo ſchnell 
als möglich den ueueſten Zuwachs der U⸗Boots⸗ 
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Waffe voll gefechts⸗ und verwendungsbereit an 
den Feind führen zu können. 

Noch manches gab es zu tun an Bord des 
erſt kürzlich von der Bauwerft übernommenen 
neuen Bootes. Noch manche Hilfsmaſchine 
mußte durchprobiert werden, manch kleine innere 
Einrichtung auf perſönlichen Wunſch hin verlegt 
werden. Doch alles waren zum Glück nur Kleinig⸗ 
keiten, die gar bald dank der emſigen Arbeit 
unſerer braven, ihr Beſtes leiſtenden Beſatzung, 
und dank der unermüdlichen eifrigen Unter⸗ 
ſtützung durch die unſere Ausrüſtung leitende 
Kaiſerliche Werft erledigt waren. Nach einigen 
Übungs; und Probefahrten und kurzen not⸗ 
wendigen Schießübungen konnte ich das Boot 
als kriegsbereit und ausgebildet melden. Nach 
Beſichtigung durch meinen Vorgeſetzten und 
einer Abſchiedsrede unſeres Inſpekteurs konnten 
wir dann, doch immerhin noch in der erſten 
Halfte des Auguſt, den Heimatshafen verlaſſen, 
um in See zu unſeren Kameraden zu ſtoßen. 

Muntere Weiſen ließ ein noch im letzten Augen⸗ 
blicke vor der Ausfahrt erſtandener Muſik⸗ 
apparat ertönen, und von höchſter innerer Be⸗ 
geiſterung erfüllt, fuhren wir in ſchnellſter Fahrt 
an einigen noch im Hafen verbliebenen Schiffen 
vorbei, mit denen wir frohe Abſchiedsgrüße 
wechſelten. 
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Bald darauf konnten wir uns mit unferen 
alten Kameraden vereinen und manchem guten 
Bekannten wieder im Kreis der lieben U⸗Boots⸗ 
Waffe die Hand ſchütteln. 

Schon fo vieles konnten fie erzählen von ihren 
bisherigen Kriegstaten, denn ſie waren ja ſchon 
ſo lange im Kriege geweſen. Dieſe erſten vierzehn 
Tage des Krieges waren ihnen gleich lang vor⸗ 
gekommen wie uns die vierzehntaͤgige Wartezeit. 
Wohl jedem iſt es fo gegangen. Aberſtürzten fich 
doch in dieſer Zeit alle Nachrichten, alle Eindrücke, 
alles ſelbſt Erlebte, daß ein jeder eben taͤglich ſo 
viel Neues durchmachte, oder durch Erzählungen 
anderer wie durch Zeitungsberichte erfuhr, daß 
ſchon das tags zuvor Erfahrene am näͤchſten 
Morgen gar fo weit zurücklag. — — 

Von der mannigfachen Tätigkeit unſerer 
U-Boote im erſten Teile des Krieges bis zum 
Einſetzen des Handelskrieges darf ich aus be⸗ 
greiflichen Gründen zurzeit noch nicht ſprechen. 
Vielleicht wird es nach ſiegreichem Friedens⸗ 
ſchluß noch möglich ſein, dies und jenes auch 
weiteren Kreiſen bekanntzugeben. Jedenfalls 
verkündete bereits in der erſten Hälfte des 
Auguſt der Admiralsſtab der Marine die kurze 
inhaltsſchwere Nachricht: „Unſere U⸗Boote ha⸗ 
ben in den letzten Tagen einen Vorſtoß bis zur 
engliſchen Küſte unternommen.“ 
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Iſt da die Vermutung wohl zu ermeſſen, daß 
durch die in dieſer Veröffentlichung enthaltene 
Leiſtung unſerer Boote und deren Beurteilung 
bei unſeren Gegnern deren Hauptſtreitmacht von 
unſerer Küſte ſich gefliſſentlich fern hielt? 

Es hätte anders kommen können, edler Lord, 
als Ihr anmaßender Ausſpruch Ihrem Volke 
prophezeite. 


ane eee 


Die Einleitung des Handelskrieges 


urch die Anfang September 1914 erfolgte 
erſenkung des engliſchen Kreuzers „Path⸗ 
finder“ durch Kapitänleutnant Herſing, der fpäter 
als Zweiter unſerer Waffe für ſeine Fahrt nach 
den Dardanellen und die dort kurz aufeinander 
folgende Verſenkung der beiden engliſchen Linien⸗ 
ſchiffe „Triumph“ und „Majeſtic“ mit dem höch⸗ 
ſten Kriegsorden, dem Orden „Pour le mérite“, 
ausgezeichnet wurde, war gewiſſermaßen der 
Bann unſerer Waffe gebrochen worden. 

Viel hatten wir außer dem äußeren Erfolge 
dieſem erſten wohlgezlelten Torpedoſchuſſe zu 
verdanken. Er war für unſere Waffe, wie ich 
ſagen darf, von weltgeſchichtlicher Bedeutung. 
Es war nämlich der erſte erfolgreiche Torpedo⸗ 
ſchuß eines Unterſeebootes feit dem Beſtehen 
der U⸗Boots⸗Waffe überhaupt! Er leitete ge⸗ 
wiſſermaßen eine neue Ara des Seelrieges ein, 
und manche Fragen, die die Fachkreiſe aller Na⸗ 
tionen wohl ſchon oft beſchaͤftigt hatten, mögen 
durch ihn beantwortet worden ſein. 

Wir wiſſen allerdings nicht, welche Fragen alle die 
verſchiedenen Nationen an die Kriegsbrauchbarkeit 
eigener und fremder U⸗Boote geſtellt und welchen 
Aberlegungen ſie ſich hingegeben haben. 
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Eins aber zeigten wir der Welt jetzt deutlich durch 
einen erſten glücklichen Torpedotreffer. Ein deut⸗ 
ſches U⸗Boot war imſtande, nach langem beſchwer⸗ 
lichen Marſche bis zur feindlichen Küſte, nach ſchwie⸗ 
rigem Hindurchpirſchen durch die feindliche Bewa⸗ 
chungslinie, ein feindliches Kriegsſchiff anzugreifen 
und durch einen wohlgezielten Torpedoſchuß in kur⸗ 
zer Zeit auf den Grund des Meeres zu verſenken. 

Das Zeitalter des U-Bootes hatte begonnen. 

Raſch Löften die Erfolge weiterer deutſcher 
U-Boote hierauf einander ab. Unvergeſſen iſt 
der weltbewegende Erfolg unſeres Weddigen, der 
den am 22. September 1914 auf der Höhe von 
Hoek van Holland im Zeitraume von ungefähr 
einer Stunde verſenkten drei engliſchen Panzerkreu⸗ 
zern „Creſſy“, „Hogue“ und „Aboukir“ bald ihren 
Kameraden „Hawke“ zur Geſellſchaft auf den Grund 
der Nordſee ſchickte. Andere feindliche Kriegsſchiffe 
teilten ihr Los; hier ſeien einige Namen genannt: 

Engliſcher Kreuzer „Hermes“ vor Dover, engli⸗ 
ſches Kanonenboot „Niger“ in den Dowus an der 
Oſtküſte Englands, ruſſiſcher Kreuzer „Pallada“ in 
der Oſtſee, eine größere Anzahl engliſcher Torpedo; 
boote und Torpedoboots⸗Zerſtöͤrer ſowie mehrere 
engliſche Hilfskreuzer und Trans portſchiffe. Dieſe 
waren alle bereits bis Ende des Jahres 1914 verſenkt. 

Unſeren lieben Vettern jenſeits des Kanals 
wurde es ungemütlich, da ſie auch noch manch 
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andere Schiffsverluſte, fei es durch unfere Aus⸗ 
landsſchiffe, ſei es durch Minen, zu verzeichnen 
hatten. Eine neue ungeahnte Art der Krieg⸗ 
führung ſollte nun beginnen. Man ſah Eng⸗ 
lands Geſchwader nicht mehr auf dem Meere, 
wenigſtens kaum noch auf dem für die Seekrieg⸗ 
führung in Betracht kommenden Seegebiete der 
Nordſee und den Gewäſſern um ihre eigene Küſte. 

Ihre wertvollen Schiffe ſchienen ſich nicht mehr 
weit auf See hinauszu wagen. Nur leichteren Streit; 
fräften ſchienen fie den unumgänglich notwendi⸗ 
gen Bewachungsdienſt ihrer Küſte anvertraut zu 
haben neben gewaltigen Minenſperren, hinter 
denen das engliſche Volk beruhigt ſchlafen ſollte. 

Sie fuhren jedenfalls kaum noch bei Tage. 
Mancher von uns kam deshalb von ſchwierigen 
Unternehmen an der feindlichen Küſte mit dem 
traurigen, aber wahren Ausſpruche zurück: 
„Nichts zu machen!“ Die Pirſch war vergeblich. 

Doch mußten die Engländer wohl gelegentlich 
Verſchiebungen ihrer Seeftreitfräfte vornehmen, 
und wenn ſie nicht bei Tage über See fuhren, 
— ſo taten ſie's vielleicht bei Nacht. 

Unſere U-Boote ließen daher nicht locker — 
ſie lagen auf der Lauer. 

Wahrſcheinlich hatten die Engländer die Über; 
legung angeſtellt, daß ihre Schiffe wenigſtens 
bei Nacht vor Angriffen unſerer U-Boote ſicher 
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feien, und ließen fie nur nachts notwendige 
Übungsfahrten oder Wechſel der Hafenpläge 
vornehmen, wobei wir ſie natürlich ſchwerer ent⸗ 
decken und angreifen könnten. 

Diefe Vermutung ſollte ſtimmen! 

Mit keinem verheißungsvolleren Jubelklange 
konnte für uns das neu beginnende Seekriegs⸗ 
jahr eingeläutet werden als mit dem lauten 
Knalle, mit dem in der Neujahrsnacht 1914 auf 
1915 im engliſchen Kanale ihr mächtiges Linien⸗ 
ſchiff mit dem ſtolzen Namen „Formidable“ 
dem Torpedo eines unſerer U-Boote zum Opfer 
fiel. Der erſte erfolgreiche U⸗Boots⸗Nachtſchuß 
war ſomit auch gefallen. Der erſte Nachtangriff 
eines U-Bootes, den viele ſelbſt nach den big; 
herigen Leiſtungen der U-Boote bei Tage für 
unmöglich hielten, war nunmehr mit wiederum 
überraſchend gutem Erfolg ausgeführt. 

Wiederum war ein neuer auf der Waffe 
laſtender Bann gebrochen, und wohl die letzten 
Zweifler mußten verſtummen und unum⸗ 
wunden die U-Boots⸗Waffe voll und ganz als 
gleichwertig neben den älteren Waffen unſerer 
Kriegsflotte betrachten, — vor allem gleichwertig 
mit unſerer alten lieben Schweſter, der Torpedo⸗ 
boots⸗Waffe, „der ſchwarzen Kunſt“. 

Dieſer verdanken wir ſchließlich in der Haupt⸗ 
ſache unſere ganze Entwicklung und Ausbildung. 
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Wir alle, unſer Perſonal von Offizteren wie Mann; 
ſchaften, waren zur Zeit der Gründung der U⸗Boots⸗ 
Waffe bei der ſchwarzen Kunſt groß geworden. 
Jetzt iſt die kleine Schweſter gewachſen, jetzt ſtehen 
wir ſchon ſeit einer Reihe von Jahren auf eigenen 
Füßen und können unſer Perſonal vom Eintritt 
in die Marine an allein erziehen und ausbilden. 
„Das Jahr fängt ja gut an!“ mußte ſich wohl 
mancher unſerer engliſchen Vettern bei der 
Nachricht der Verſenkung des Linienſchiffes 
„Formidable“ ſagen, das gleichzeitig das erſte 
durch ein U-Boot überhaupt verſenkte Linien, 
ſchiff war. Weitere ſollten bald folgen. 
Fremde Zeitungen brachten ſeinerzeit aus 
Paris die Nachricht, daß der engliſche Bot⸗ 
ſchafter, als er am Neujahrsmorgen zum Emp⸗ 
fange zu dem Oberhaupt der Franzöſiſchen 
Republik fuhr, das in Paris verbreitete Gerücht 
mitbrachte, in der Neujahrsnacht ſei ein großes 
franzöſiſches Kriegsſchiff im Kanal durch ein 
deutſches Unterſeeboot verſenkt worden. Hierfür 
habe er dem Präſidenten Poincars gleich feine 
tiefſte Anteilnahme ausgeſprochen. Noch wahrend 
des Empfanges kam dann die richtige Nachricht, 
daß es ſich nicht um ein franzöfifcheg, ſondern um 
das engliſche Linienſchiff „Formidable“ handele. 
Die Rollen der Beileidsübermittlung wurden nun⸗ 
mehr vertauſcht, doch hätte wohl jeder von beiden 
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Bundesbrüdern den anderen viel lieber in Trauer 
über den Verluſt eines ſeiner Schiffe verlaſſen. 

In dem Muſeum für Meereskunde in Berlin iſt 
ein Spiegel eines Bootes der „Formidable“ zu be⸗ 
ſichtigen — namlich ein Rückenlehnbrett aus einem 
der Ruderboote des verſenkten Linienſchiffes. Einige 
Tage nach der Verſenkung des Schiffes wurde er 
unverſehrt an der Küſte bei Zeebrügge ange⸗ 
ſchwemmt, um jetzt als einziges Erinnerungszeichen 
an die ſtolze „Formidable“ unſer Muſeum zu zieren. 

Noch ſeltener waren jetzt engliſche Fahrzeuge 
zu ſehen, weil England ſeine wertvollen Schiffe 
nicht unnötigen Gefahren auszuſetzen gewillt war. 
England ſuchte nunmehr ſein Heil in einer 
immer weiter gehenden wirtſchaftlichen Einkrei⸗ 
ſung Deutſchlands. Die ſogenannte Aushunge⸗ 
rungspolitik ſetzte ein, fie ſollte durch verſcharften 
Druck auf die Neutralen, deren Schiffahrt be⸗ 
ſtimmte Wege und Unterſuchungsſtationen an⸗ 
gewieſen wurden, dieſen die Luſt und Liebe und 
überhaupt die Möglichkeit nehmen, Waren 
irgendwelcher Art fernerhin an uns zu liefern. 
Wie England hierbei in der ſkrupelloſeſten Weiſe 
die Rechte der Neutralen ohne jede Scheu miß⸗ 
achtete, und wie England die „Freiheit der Welt⸗ 
meere“ in der Praxis hierbei auffaßte, iſt zur 
Genüge bekannt. 

Dieſe englifche Anmaßung aber gab Anlaß, in 
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der bekannten Verordnung vom 4. Februar 1915 
die geſamte Schiffahrt vom 18. Februar 1915 ab 
vor gewiſſen Seegebieten in der Nähe von Groß⸗ 
britannien und Irland ſowie den Gewaͤſſern um die 
franzöfifhe Nord⸗ und Nordweſtküſte zu warnen. 
Die öffentliche Meinung verſtand ſofort richtig: 
daß unſeren U⸗Booten in dem nun beginnenden 
Handelskrieg die Hauptrolle zufallen würde. 
Wiederum brach eine neue Tätigkeit für die deut; 
ſchen U⸗Boote an! Wiederum ſollten ſie zeigen, was 
ſie in dieſem neuen Abſchnitte des Krieges zu leiſten 
imſtande wären, auf einem ungewohnten Arbeits⸗ 
felde, an das — wollen wir offen ſein — vor dem 
Kriege wohl nur wenige gedacht haben mögen. 
Viele Zweifler traten auch jetzt noch auf den 
Plan, denn es mußten zur Durchführung der 
Ankündigung der deutſchen Regierung von 
Unterſeebooten Fahrten bis an die engliſche 
Weſtküſte zurückgelegt werden. Die Entfernung 
konnte man ſich ausrechnen. Es mußte dann 
ein U-Boot, nach anſtrengendem langen Anz 
marſche, ſich noch tagelang im Kriegsgebiet 
aufhalten können, um die lange Reiſe lohnend 
zu machen. Und dann erſt konnte es mit ent⸗ 
ſprechenden Erfolgen wieder den Rückweg antreten. 
Dieſe Zweifler, deren es in England nicht 
wenige gab, ſuchten mit allen Mitteln das Volk 
in Sicherheit zu wiegen über dieſen neuen deut⸗ 
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ſchen „Bluff“. Bald aber wurden fie Heinlauter 
nach dem Erſcheinen unſerer erſten U-Boote in 
der Iriſchen See, vor Liverpool, dem Herzen des 
engliſchen Handels! Und in kurzer Zeit fliegen 
mit jedem verſenkten engliſchen Handelsſchiffe nich: 
nur die Frachtſätze und Verſicherungsſummen auf 
nie geahnte Höhen, ſondern es ſank auch die Luſt 
der engliſchen Seeleute, ſich weiter der gefährlichen 
Seefahrt zu widmen. Wer es konnte, ließ es ſein 
und blieb an Land. Und es verſtummte das Prahlen 
derer, die die Durchführung der Unternehmungen 
gegen die engliſche Handelsflotte als einen großen 
„Bluff“ unſererſeits hinzuſtellen verſucht hatten. 

In der zweiten Dftoberhälfte 1914 wurde 
zum erſten Male an der norwegiſchen Küſte bei 
Skudes Nes in der Nähe von Stavanger ein 
engliſcher Dampfer durch ein deutſches U⸗Boot 
nach erfolgter Unterſuchung verſenkt. Es war 
der engliſche Dampfer „Glitra“, der mit einer 
Ladung von Nähmafıhinen, Whisky und Stahl 
von Leith nach norwegiſchen Häfen unterwegs war. 
Wohl erſtaunte Geſichter machten die Herren 
Engländer, als das kleine graue Ding, eines unſe⸗ 
rer älteren Boote, in ſeiner Nähe aus den Fluten 
emporſtieg und ihn durch Flaggenſignal und Zuruf 
zum Beidrehen — ein Seemannsausdruck für das 
Halten des Schiffes auf der Stelle — aufforderte. 

Die auf ihn gerichtete Kanone des Bootes ließ 
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ihn aber wohl erkennen, daß es nicht ratſam ſei, 
einen Fluchtverſuch zu wagen, denn „der Klügere 
gibt nach“ und ſchließlich iſt das Leben dem Men⸗ 
ſchen lieb. Vor allem ſollte der Kapitän eines 
Handelsdampfers niemals unnütz bei Anhaltung 
durch ein Kriegsfahrzeug durch Widerſetzen oder 
Fluchtverſuch das Leben der ihm anvertrauten 
Beſatzung und der Paſſagiere aufs Spiel ſetzen. 
Der Kapitän der „Glitra“ ſah dieſes auch ein und 
kam den Befehlen des deutſchen U⸗Boots⸗Kom⸗ 
mandanten unverzüglich nach. So wurde ſein Schiff 
in Übereinſtimmung mit dem allgemeinen interna⸗ 
tionalen Priſenrecht „in aller Ruhe“ verſenkt, und 
die Mannſchaft konnte gemächlich ihre Bündel 
ſchnüren und mit ihren perſöulichen Habſeligkeiten 
in den Schiffsbooten den Dampfer verlaſſen. 
Hätten alle feindlichen Handelsſchiffs⸗Kapitaͤne 
ähnlich vernünftig gehandelt, ſo wäre manch un⸗ 
ſchuldiges Menſchenleben ihrer Beſatzung und aus 
den Reihen der Paſſagiere verſchont geblieben! 
Doch ergriffen die Kapitäne ſpäter auf die 
ſtrikten Anweiſungen ihrer Regierung die Flucht, 
anſtatt auf Signalaufforderung beizudrehen. Hier⸗ 
durch wurden in vielen Fällen unſere U-Boote 
gezwungen, die üblichen Warnungsſchüſſe in 
die Nähe der flüchtenden Dampfer zu ſenden 
und ſchließlich auch den Dampfer ſelbſt mit 
Granaten zu belegen. Wie viele unnütze Menſchen⸗ 
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opfer dieſes von der engliſchen Regierung ange; 
ordnete Verhalten ihrer Handelsſchiffs⸗Kapitäne 
erfordert hat, wird die Welt wohl nie erfahren. 
Doch ging die engliſche Regierung noch weiter. 
Sie ſetzte ſogar Belohnungen für ihre Handels⸗ 
ſchiffsbeſatzungen aus für Vernichtung deutſcher 
U-Boote durch Rammvetſuche oder Feuer; 
waffen. So ſchuf die engliſche Regierung das 
Franktireurweſen zur See; wie viele ihrer See⸗ 
leute bei der zur Selbſterhaltung erforderlichen 
ſcharfen Beſchießung der angreifend gegen unſere 
U⸗Boote vorgehenden engliſchen Dampfer ihr 
Leben laſſen mußten — wir werden's nie er⸗ 
fahren, doch das engliſche Volk gleichfalls nicht. 
Was gilt den Herrſchenden in England über⸗ 
haupt das Leben des Mannes aus den niedrigen 
Kreiſen des Volkes?! Die Kapitäne der engliſchen 
Handelsſchiffe reizte natürlich die ausgeſetzte Geld⸗ 
belohnung und vielleicht noch ſonſtige zu erwar⸗ 
tende Auszeichnung. Wir laſen ja des öfteren 
in den Zeitungen von Verleihungen hoher Geld⸗ 
preiſe und goldener Uhren und Ernennungen der 
Kapitäne ſolcher Dampfer zu Reſerveoffizieren der 
britiſchen Flotte, wenn ſie — nach ihren Mel⸗ 
dungen — ein deutſches U-Boot vernichtet hatten. 
Was kümmerte dieſe Kapitäne das Leben ihrer 

Leute, da Auszeichnungen winkten! 
Aber heiter für uns war es, wenn wir, in die 
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Heimat zurückgekehrt, in den engliſchen Blättern un; 
ſere Vernichtung und die Auszeichnungen der engli; 
ſchen Kapitäne für dieſe kühne Tat laſen. Kein deut; 
ſches U-Boot würde noch auf dem Waſſer ſchwim⸗ 
men, wenn nur ein Teil der Dampfermeldungen über 
Vernichtungen deutſcher U-Boote geſtimmt hätte, 

Als Kurioſum möchte ich nur ein Beiſpiel an⸗ 
führen, wo es tatſächlich einem engliſchen kleinen 
Dampfer gelungen war, bei unſichtigem Wetter 
ein gerade vor ihm tauchendes U⸗Boot am 
Turme noch eben zu rammen, weil das Boot 
noch nicht tief genug heruntergeſteuert war. Groß 
und breit ſtanden die Ausſagen des Kapitäns 
mit ſeinem Bilde in allen Zeitungen. Er bekam 
außer der Ernennung zum Reſerveoffizier der 
Flotte, wenn ich nicht irre, auch die übliche 
goldene Uhr von der Regierung. Und dabei 
hatte er als Beweis für die Vernichtung unſeres 
Bootes nur anführen können, daß er deutlich 
den Rammſtoß verſpürt hatte. Dieſes hat er 
allerdings mit vollem Rechte ausgeſagt; denn 
auch im U-Boote iſt der Stoß verſpürt worden, 
doch gottlob ohne jeden weiteren Schaden an⸗ 
zurichten. Ganz im Gegenteil konnte der kurz 
nachher wieder auftauchende Kommandant zu 
ſeiner Freude auf der Decke des Kommando⸗ 
turmes den einen abgeſchlagenen Flügel der 
Schiffsſchraube des Engländers vorfinden. 
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Dem guten Material unſeres Kommando⸗ 
turmes hatte der Rammſtoß nichts anhaben 
können. Doch der Gegner ſelbſt hatte ſeine 
Schraube verloren und dazu noch den nicht ganz 
wertloſen bronzenen Schraubenflügel als Ent⸗ 
ſchädigung auf dem „verſenkten“ U-Boote 
liegen laſſen! Wir konnten uns nach dieſem 
praktiſchen Verſuche mit gutem Rechte ſagen: 
„Na dann iſt das engliſche Rammen ja auch nur 
halb ſo wild!“ Glücklicherweiſe iſt nicht anzu⸗ 
nehmen, daß uns im Deutſchen Reiche jemals 
die Bronze im Laufe des Krieges ſo knapp wer⸗ 
den könnte, daß wir den ſchönen engliſchen 
Schraubenflügel einſchmelzen müßten. Er wird 
ſo hoffentlich nebſt einer Reihe anderer ſchöner 
Erinnerungen nach ſiegreichem Ende des Krieges 
unſer U⸗Boots⸗Muſeum ſchmücken. 

Ob dann wohl der engliſche Kapitän wieder 
den Reſerveoffizierrock ausziehen und die goldene 
Uhr ablegen muß?! — — 
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Erſte Ausfahrt zum Handelskrieg 


m 18. Februar 1915 begann der eigentliche 
ſogenannte Handelskrieg gegen die Handels⸗ 
flotten der feindlichen Mächte, da von dieſem Zeit⸗ 
punkte ab durch die vorhin erwähnte Erklarung 
der deutſchen Regierung die Gewäſſer um die eng⸗ 
liſche und franzöſiſche Küſte Kriegsgebiet waren. 
Bald mehrte ſich nach dem angekündigten 
Termine von Tag zu Tag die Anzahl der ver⸗ 
loren gemeldeten feindlichen Dampfer und Segel⸗ 
ſchiffe. Der Handelsverkehr war erheblich geſtört, 
verſchiedentlich ſtellten Dampferlinien ihre regel⸗ 
mäßigen Fahrten überhaupt ganz ein, die Schiff; 
fahrt nach Holland wurde z. B. tagelang von der 
engliſchen Regierung vollkommen verboten, und 
anderes mehr. Kurzum, es war eine noch nie da⸗ 
geweſene Beunruhigung der engliſchen Handels⸗ 
ſchiffahrt wie auch der nach engliſchen Häfen verkeh⸗ 
renden neutralen Handelsſchiffe zu fpüren. Man 
ſah ein, der deutſche Bluff“ machte ſich doch bemerk⸗ 
bar. Allüberall wurde nach ausreichendem Schutze 
der Handelsſchiffe durch die Kriegsflotte gerufen 
— doch dieſe verließ wohlweislich ihre ſicheren 
Häfen nicht; denn den deutſchen U-Booten direkt 
in die Finger zu laufen, das lag der Hauptſee⸗ 
macht des ſeebeherrſchenden England nicht mehr. 
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Höchſtens alte Wachboote und Fiſchdampfer 
ſendete man zur Beruhigung der ſchiffahrt⸗ 
treibenden Kreiſe aus. Im übrigen hatten die 
Handelsſchiffe ſchon den Befehl, ſich ſelbſt zu 
helfen, ja nicht nur dieſe! Sie hatten auch An⸗ 
weiſung, ſich ſelbſt zur Wehr zu ſetzen und gar 
ſelbſt die böfen feindlichen U⸗Boote zu vernichten. 
Hierfür winkten ihnen gute Belohnungen und 
Auszeichnungen, alſo hatte die engliſche Flotte 
ja gar keinen Grund mehr, ſelber einzugreifen. 
Was brauchte man wertvolle Teile der Flotte 
aufs Spiel zu ſetzen, wenn ſich die eigentlichen Leid⸗ 
tragenden der Handelsſchiffahrtskreiſe im ureigen⸗ 
ſten Intereſſe ſelbſt zu helfen verſuchen würden? 

Vom praktiſchen Standpunkte aus betrachtet, 
läßt ſich gegen dieſe Auffaſſung ja auch kaum etwas 
einwenden. Doch wie bitter müſſen die betroffe⸗ 
nen Kreiſe in Englands Handels welt dieſen man; 
gelnden Schutz durch ihre Hauptſtreitkrafte emp; 
funden haben! Aber uns geht dies ja nichts an. 

Naturgemäß konnten wir in der Jahreszeit des 
gerade ſcheidenden Winters und ſoeben erſt ein⸗ 
ſetzenden Frühlings, wegen häufigen ſchlechten 
Wetters nicht gleich ſo große zahlenmäßige Er⸗ 
folge erzielen, wie ſie die Sommermonate mit 
ihren gelinden Winden und langen klaren Tagen 
bringen ſollten. Was an Erfolgen gemeldet wurde, 
das wurde von uns Daheimgebliebenen regiſtriert, 
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und eifrig ſammelten wir die Zeitungsabſchnltte, 
um ſie unſeren Kameraden bei ihrer gluͤcklichen Wie; 
derankunft im Heimatshafen zu übergeben. Doch 
deren erſte Frage war immer: „Herrſchaften, was 
iſt denn nun eigentlich inzwiſchen alles paſſiert?“ 

Schwer fällt die Antwort auf dieſe in ſolchem 
Augenblicke fo felbftverftändlihe Frage. 

Ich ſelbſt habe jedesmal, von einer längeren 
Unternehmung heimkehrend, bei dem Anſteuern 
der deutſchen Küſte die weit draußen auf Vor⸗ 
poſten liegenden erſten unſerer Schiffe durch 
Signal gefragt: „Was iſt in der Zeit vom ſound⸗ 
ſo vielten vorigen Monats paſſiert?“ Ein jeder 
der uns im Vorbeifahren freudig zuwinkenden 
Kameraden hätte uns gerne alles ſofort mit⸗ 
geteilt, doch faſt nie gelang es mir, bei dem 
ſchnellen Vorbeidampfen eine poſitive Antwort 
zu erhalten. Warten will natürlich auch niemand, 
dem nach langem Unternehmen wieder der 
heimatliche Hafen winkt. Es geht uns da genau 
ſo wie dem Pferde, das zum Stalle will. Stets 
hätten unſere Kameraden auf den Vorpoſten⸗ 
ſchiffen und Torpedobooten uns gern alle in⸗ 
zwiſchen wieder errungenen großen Siege mit⸗ 
geteilt, doch niemand hat eigentlich jemals gleich 
eine Antwort für uns gefunden. Immer nur 
erhielten wir als Antwortſignal: „Nichts Be⸗ 
ſonderes!“ zurück. Dabei hatten inzwiſchen unſere 
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ſiegreichen Truppen im Weſten die erſten gewal⸗ 
tigen Schlachten gewannen, oder ihren Siegeszug 
durch Belgien oder Serbien vollendet, oder den ruſ⸗ 
ſiſchen Feſtungsgürtel erobert. Selbſt der Eintritt 
Italiens in den Weltkrieg hatte auf die angefrag⸗ 
ten Stellen ſcheinbar keinen Eindruck gemacht, auf 
den ſie ſich gleich beſinnen konnten. Nur einmal 
bekamen wir ſchon weit draußen von einem deut⸗ 
ſchen Fiſchdampfer ſofort als Antwort die freudige 
Nachricht: „Die Türken haben losgeſchlagen!“ 

Befcheiden möchte ich da die Frage aufwerfen, ob 
es zu jenem Zeitpunkte wohl viele Leute im deutſchen 
Vaterlande oder überhaupt auf der Welt gegeben 
hat, die auf den Gedanken gekommen wären, daß 
mit dem Eintritte der Türkei in den Weltkrieg ein 
neues Wirkungsfeld für unſere deutſchen U⸗Boote 
erſtehen ſollte. Wer dachte ſich wohl damals, daß 
bei dem nunmehr bald zu erwartenden Anſturme 
der verbündeten Gegner auf die Dardanellen ge⸗ 
rade wieder deutſche U⸗Boote ein entſcheidendes 
Wort in dem entlegenſten Winkel des Mittellän⸗ 
diſchen Meeres würden mitſprechen dürfen? —— 

Doch zurück zu unſerer eigentlichen Betrach⸗ 
tung über den Beginn des Handelskrieges in den 
Gewäſſern unſerer Feinde. 

Endlich ſollte auch uns die Freude winken, in 
der Reihenfolge unſerer U⸗Boote zur Betätigung 
im Handelskriege entſandt zu werden. 
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Eine gar weite Reife follte überſtanden werden, 
gar vieles war daher zu überlegen. 

Die Ausrüſtung eines U-Bootes für eine der; 
artige Reiſe, weit hinein in das feindliche Gebiet, 
mit der ſicheren Ausſicht einer mehrwöchigen 
Dauer, erfordert ſo manche Vorbereitung. 

Zuerſt kommen die Sorgen und Vorbereitungen 
an Boot und Maſchine. Auf das allergründ⸗ 
lichſte will jeder einzelne Teil des Bootes nach⸗ 
geſehen und geprüft werden, jede einzelne Hilfs⸗ 
maſchine beanſprucht ihre peinlichſte Wartung. 
Nur dann iſt ſie bereit, wie ein wohlgepflegtes 
Pferd, wenn's von ihr verlangt wird, voll und 
ganz ihre Schuldigkeit zu tun und alles herzu⸗ 
geben, was ſie nur irgend zu leiſten imſtande iſt. 
So erſcheint es wohl leicht begreiflich, daß ſchon 
Tage vorher jeder einzelne im Boote nochmals 
auf das eingehendſte die ihm zugewieſenen 
Stationen des Bootes unterſuchen muß und ſeine 
Einrichtungen durchprobiert. Jeder Mann weiß, 
was für ihn ſelbſt wie für das Wohl und Wehe 
des ganzen Bootes bei den kleinſten Verſagern 
auf dem Spiele ſtehen kann. Eine gründliche Er⸗ 
probung der geſamten Bootseinrichtungen er⸗ 
folgt dann durch einige Tauchmanödver und Ex⸗ 
erzitien unter Waſſer durch den Kommandanten 
noch in den heimiſchen Gewäſſern, unbehelligt 
von feindlichen Streitkräften und Minen. 
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Hat alles geklappt, fo kann der Kommandant 
mit ruhigem Herzen das Boot ſeinem Vorgeſetzten 
klar melden, fahrtbereit zur Leiſtung aller an Boot 
und Beſatzung nur irgend zu ſtellenden Aufgaben. 

Von oben herab kommt dann der Befehl zur 
Entſendung an die feindliche Küſte und zum mög⸗ 
lichſt baldigen Verlaſſen des Hafens. Eilends 
wird der Proviantvorrat „bis zur Halskrauſe“ auf⸗ 
gefüllt, denn ungefähr dreißig Mann wollen im 
Laufe mehrerer Wochen ſatt gemacht werden und 
ſollen gut und reichlich eſſen. Sonſt würde man 
keine großen Leiſtungen von ihnen erwarten dürfen. 

Oft habe ich im Inneren gelacht, wenn ich bei 
der Ausrüſtung unſeres Bootes für eine längere 
Unternehmung die Mengen des eingekauften 
Proviantes auf dem Dede des Bootes ſtehen ſah, 
wohin es die verſchiedenen Lieferanten ſchaffen 
müſſen, denn das geheiligte Innere des Bootes 
dürfen ſie natürlich nicht betreten. „Das ſoll alſo 
alles mit, — das ſoll alles in dem lieben kleinen 
Boote untergebracht werden,“ und: „Das ſollen 
wir unterwegs alles aufeſſen.“ Aber es geht alles, 
und wie manchmal konnte man bei der Rückkehr 
nach langer Fahrt vermelden, „daß der Proviant 
gerade ausverkauft ſei,“ und „daß er doch ſchon 
drohte, hölliſch knapp zu werden.“ 

Schon in kürzeſter Friſt iſt bald darauf der 
Proviant hinuutergebracht in die Vorratsraͤume 
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des Bootes. Jede Ede, jeder verfügbare Winkel 
des Bootes iſt ausgenutzt zur Unterbringung der 
Lebensmittel und der Ausrüſtungsgegenſtaͤnde 
der Beſatzung. Manche Hausfrau würde die 
Hände über dem Kopfe zuſammenſchlagen, wenn 
fie unſere Speiſekammern und unſere Wäſche⸗ 
ſchraͤnke zu ſehen bekäme. 

Unſer Koch, ein beſonders hierfür ausgebildeter 
Matroſe, muß alle Sinne zuſammennehmen, um 
nur überhaupt alle die leckeren Sachen und Zu⸗ 
taten zu finden, die er allein für eine Mittags⸗ 
mahlzeit gebraucht. Die Kartoffeln muß er von 
ganz hinten im Boote herbeiholen. Da liegen 
ſie in Säcken verſtaut, tief unten im Boote unter 
den Torpedos. Das Fleiſch hängt vorne an 
kühlem Orte bei der Munitionskammer für die 
Artilleriemunition. Freundſchaftlich vertragen 
ſich hier die aufgehängten Dauerwürſte mit den 
rötlichen ſcharfen Granaten. Die Butter liegt 
unter der Koje — dem Bette des Steuermanns, 
wieder in einer anderen Abteilung des Bootes, 
während das Salz und das ſonſtige Gewürz viel⸗ 
leicht gar unter der Koje des Kommandanten 
ſeinen Platz gefunden hat. Wehe dem Koch, wenn 
er nun zu ſpät an das Herbeiſchaffen und Zu; 
ſammenſuchen all dieſer einzelnen Dinge gedacht 
haben ſollte und etwa den Kommandanten, der 
ſich gerade müde auf ſeine Koje gelegt hat, bit⸗ 
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ten muß, nur für einen Moment wieder aufzu⸗ 
ſtehen. Freundliche Worte feines höchſten Vor; 
geſetzten hat er dann wohl kaum zu erwarten, 
und er wird ſich daher leicht überlegen, ob er nicht 
beſſer tut, das Salz heute mittag einfach fortzu⸗ 
laſſen. — Doch dann ſchimpft die geſamte Be⸗ 
ſatzung und der Kommandant mit beim Mittag⸗ 
eſſen auch auf ihn. — „Wer die Wahl hat, hat 
alſo auch auf einem U⸗Boote die Qual !!“ Ja, du 
liebe deutſche Köchin in deiner geraͤumigen ſau⸗ 
beren Küche und der bequem daneben liegenden 
Speiſekammer, auch dn, glaube ich, wuͤrdeſt Hochach⸗ 
tung bekommen vor dem braven Unterſeeboots⸗ 
koch und wuͤrdeſt zugeben müſſen, daß er mit gutem 
Erfolge unter weniger angenehmen Verhaͤltniſſen 
in dein geheiligtes Handwerk hineingepfuſcht hat. 

Sobald der nötige Proviant und die Betriebs⸗ 
ſtoffe für die Maſchine voll aufgefüllt ſind, wird 
der Mannſchaft noch eine kurze Ruhe und das vor 
allem ſo heiß erſehnte warme Bad gewährt — 
beides ſoll ſo bald nicht wiederkommen. Nur wer 
es geſehen hat, mit welcher Freude die Beſatzung 
eines von langer Fahrt heimgekehrten U⸗Bootes 
das warme Bad begrüßt, um den wochenlangen 
Schmutz, in den die Abdämpfe der Olmaſchinen 
ihren Körper auf der Fahrt eingewickelt haben, 
oder die Salzkruſte, mit der das ſpritzende Meeres⸗ 
waſſer Geſicht, Hals und Hände überzogen haben, 
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wieder abzutauen, kann verſtehen, was das warme 
Bad vor und nach der Reife unſeren U⸗Boots⸗ 
Leuten bedeutet. 

Denn gar ſparſam heißt es auf der langen 
Fahrt mit dem dem mitgeführten Friſchwaſſer⸗ 
Vorrat zu entnehmenden Waſchwaſſer umzu⸗ 
gehen. Das Seewaſſer eignet ſich bekanntlich 
ſeines Salzgehaltes wegen weder zum Trinken 
und Kochen, noch auch zum Waſchen, da ſich 
keine Seife in dem ſalzigen Seewaſſer auflöft, 

Bei Hellwerden am nächſten Tage ſoll das 
Boot dann den Heimatshafen verlaſſen. Am 
Abende vorher hat der Kommandant ſeine 
letzten Inſtruktionen durch ſeine Vorgeſetzten 
erhalten. — Dann ſoll er alleine handeln. 
Wochenlang wird ihn kein weiterer Befehl ſeiner 
Vorgeſetzten erreichen. Wochenlang hat er nie⸗ 
manden um ſich von gleichem Dienſtalter und 
gleicher Dienfterfahrung. Er kann niemand um 
Rat fragen, mit niemand dieſes und jenes 
beſprechen. Alſo traͤgt er viel Verantwortung 
auf ſeinen Schultern bis zur glücklichen Heimkehr. 

In ernſter Stimmung vergeht der letzte 
Abend im Kreiſe der zurückbleibenden Kamera⸗ 
den. Ernſt und voll bewußt der zu erwarte nden 
Anſtrengungen iſt aber nicht nur der Komman⸗ 
dant allein, nein, jeder einzelne Matroſe weiß, was 
die naͤchſten Wochen von ihm verlangen werden. 
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Mit Tagesanbruch geht es hinaus. Kein 
lauter Abſchied, kein fröhliches Spiel einer 
Militärkapelle, keine winkenden Mädchen oder 
ung froh zujubelnden Kinder geleiten unſer Boot 
aus der Einfahrt des Hafens hinaus. Still 
und ruhig ſchleicht es hinaus, und niemand 
außer den allernächſten Beteiligten ahnt über⸗ 
haupt, wohin das Boot den Kurs jetzt richten 
wird und wann es wieder zurückkommen ſoll 
und wird. Schade iſt es, daß uns in der Marine, 
auch beim Auslaufen zu Friedens mansövern, 
kaum jemals ein ſolcher Abſchied geboten wird, 
wie in der Garniſon dem zum Manöver aus; 
rückenden Truppenteile der Armee. — Auch 
wir zögen gerne bei den Klängen des ſchönen 
Liedes: „Muß i deun, muß i denn zum Städt⸗ 
lein hinaus ..“ durch die jubelnde, uns alles 
Gute wünſchende Menge zum Bahnhofe. Auch 
wir winkten gerne Weib und Kind oder der Braut 
oder der, die es werden ſoll oder möchte, noch 
einmal zum Abſchiede zu. Auch wir würden 
gerne unſeren Bekannten und Verwandten 
mitteilen, wohin es geht, damit ſie uns bei den 
Kämpfen und Siegen verfolgen könnten. Es 
kann nicht ſein. Es darf niemand außer uns 
ſelbſt wiſſen, wohin die Reiſe geht und ob wir 
überhaupt die heimiſchen Gemäfler verlaſſen 
ſollen; denn ſchon das bloße Ahnen unſeres 
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Yusinarfches und Reiſezieles könnte uns gar leicht 
verraten und unſeren Erfolg in Frage ſtellen. 

So ſcheiden wir in aller Stille. So laſſen wir 
die Heimat hinter uns, ohne daß jemand unſerer 
Angehörigen etwas hiervon weiß, und nur das 
längere Ausbleiben von Nachrichten wird ihnen 
die Gewißheit geben, daß wieder etwas im Gange 
iſt, daß wir bei der Arbeit ſind. 

Frühmorgens am Tage des Auslaufens, noch 
in tiefſter Dunkelheit, werden die allerletzten 
Ausrüſtungsgegenſtände an Bord geſchafft und 
die Maſchinen nochmals von dem Maſchinenper⸗ 
ſonal durchprobiert, bis der Leitende Ingenieur zur 
feſtgeſetzten Stunde dem Kommandanten die 
Meldung machen kann, daß alles in Ordnung iſt. 

Ein lauter Pfiff ruft ſodann die Mannſchaften 
auf ihre Manöverſtationen zum Ablegen des 
Bootes. Schnell ſind die Leinen gelöſt, die das 
Schifflein noch an die heimiſche Küſte gebunden 
hielten, und auf die raſſelnden Klingelſignale 
der Maſchinentelegraphen ſetzt ſich das Boot in 
Bewegung und enteilt dem Hafen. Ein letzter 
ſtiller Gruß wird mit den an Deck der Nachbar⸗ 
boote ſtehenden Kameraden und Vorgeſetzten 
ausgetauſcht, man wüuſcht ſich durch Signal 
glückliche Fahrt, und manch einem der Zurück⸗ 
bleibenden entringt ſich der ſtille Wunſch: Ach, 
wären wir doch auch erſt wieder ſo weit! — 
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Weiter und weiter entſchwindet das Land 
unſeren Blicken, nur die ab und zu an uns vor⸗ 
beitanzenden Seezeichen ſcheinen uns noch die 
letzten Heimatsgrüße zuwinken zu wollen. Wir 
ſelbſt wünſchen ihnen wohl auch in Gedanken, 
daß ſie weiter ausharren mögen an ihrem ein⸗ 
ſamen naſſen Platze, an den heimiſchen Meeres⸗ 
grund gekettet, um allen Kameraden weiter 
ſicher den Weg zu zeigen in den lieben deutſchen 
Hafen hinein, und daß ſie auch uns nach glück⸗ 
licher Fahrt wieder hineingeleiten mögen. 

Das bisher ruhig dahingleitende Boot wird 
erſt ſanft und dann immer ſtäarker von heimiſchen 
Wellen geſchaukelt, je mehr es ſich der offenen 
See nähert und die eigentliche Seefahrt beginnt. 
Doch das Gefühl, daß alles im Boote bis ins 
kleinſte in beſter Ordnung iſt, läßt uns lachen 
über die Ohnmacht der immer ſtärker und 
lauter gegen unſere Bordwand ſchlagenden 
Wellen. Sie meinen's nicht böſe mit uns, die 
wilden Seen. Sie tragen uns ja auch auf 
ihren Köpfen auf unſerer ganzen Fahrt. Sie 
wollen uns ja hinführen zu dem verhaßten 
Feinde und ſie nehmen ja ſo gerne den See⸗ 
mann zur ewigen Ruhe in ſich auf. — 

In aller Stille verließ fo auch das mir unter; 
ſtellte Boot „U ...” an einem ſchönen Maͤrz⸗ 
morgen den Heimathafen und ſtrebte der feind⸗ 
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lichen Küſte zu, um ſich zum erſten Male im Hans 
delskriege zu betätigen, 8 

Leiſe plätſcherten die Wogen an die Vord⸗ 
wand und überſpülten das niedrige Oberdeck 
des Bootes. Bald ſollten ſie uns in die Nähe 
ber engliſchen Küfte geleiten. 

Unſere Aufgabe beſtand nun außer in dem 
Vorgehen gegen die angetroffenen feindlichen 
Kriegsſchiffe in der Unterſuchung aller uns be⸗ 
gegnenden Kauffahrteiſchiffe und in der Ver⸗ 
nichtung aller feindlichen Handelsſchiffe. Dieſe 
Unterſuchung erſtreckt ſich in erſter Linie barauf, 
die Nationalität des anzuhaltenden Schiffes feſt⸗ 
zuſtellen. 

Schon am nächſten Morgen ſollte ſich uns 
hierzu verſchiedentlich Gelegenheit bieten. 

Bekanntlich führen die engliſchen Handels⸗ 
ſchiffe im Kriege, ſogar auf Anweiſung oder 
Anraten ihrer Regierung, ſehr häufig die Flaggen 
und Abzeichen einer neutralen Nation. Sie hoffen 
hierdurch, dem Anhalten und der Unterſuchung 
durch unſere Kriegsſchiffe entgehen zu können. 

In aller Erinnerung wird es noch leben, 
daß ſeinerzeit durch ein Funkentelegramm der 
engliſche Rieſendampfer „Lufitanta”, den ſpaͤter⸗ 
hin ſein Schickſal ja doch ereilen ſollte, bei einer 
ſeiner erſten Fahrten nach der Kriegsgebiets⸗ 
Erklärung, wegen der in der Iriſchen See ge⸗ 
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ſichteten und unliebſam bemerkbar gewordenen 
deutſchen U⸗Boote durch die engliſche Regie⸗ 
rung die Anweiſung bekam, bei der Annähe; 
rung an die heimiſche Küſte die eigene engliſche 
Flagge niederzuholen und dafür das Sternen⸗ 
banner der Vereinigten Staaten von Amerika 
zu hiſſen. 

Kriegsliſt manches Handelsſchiffs⸗Kapitäaͤns iſt 
ſchon in früheren Kriegen häufig das Setzen 
einer falſchen Flagge geweſen, um den in der 
Nähe befindlichen feindlichen Kriegsſchiffen zu 
entgehen. Neu war aber hier, daß ſogar die 
Regierung Englands öffentliche Anweiſung an 
ihre Führer der Handelsſchiffe ergehen ließ zum 
Setzen einer falſchen Nationalitätsflagge und 
noch dazu der Flagge eines neutralen Staates. 

Es war uns U⸗Boots⸗ Kommandanten daher 
von vornherein klar, daß wohl alle engliſchen 
Dampfer die gleiche Anweiſung erhalten haben 
würden, auf gut deutſch, daß wohl niemandem 
mehr auf dem Waſſer zu trauen wäre. Ein 
jeder Dampfer mußte daher gründlich unter⸗ 
ſucht werden, um aus ſeinen Papieren die 
Nationalität einwandfrei feſtzuſtellen, oder, falls 
dieſe auch gefälſcht ſein ſollten, aus dem Ein⸗ 
drucke, den der Führer des Dampfers und die 
Beſatzung machten, vielleicht auch aus der Bau⸗ 
art des Schiffes und dem fäͤlſchlich übermalten 
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Namen von Schiff und Heimatshafen, die jedes 
Schiff am Heck (Hinterteil) des Schiffes zu führen 
verpflichtet iſt, die Nationalität zu ermitteln. 
Es war klar, daß durch dieſe oft lange dauern⸗ 
den Unterſuchungen die wirklich neutralen Schiffe 
viel zu leiden haben würden. Abgeſehen von 
dem eigentlichen Aufenthalte durch die Unter⸗ 
ſuchung ſelber — und Zeit bedeutet in der 
Handelsſchiffahrt ſchon an und für ſich in be⸗ 
beſonders hohem Maße Geld — traten doch 
weiter hierdurch gleich mitverbundene Nach⸗ 
teile für die angehaltenen Handelsſchiffe ein. 
Vielleicht konnte ein Dampfer durch dieſen 
unfreiwilligen Aufenthalt den Hafen nicht mehr 
vor Dunkelheit erreichen, da das Einlaufen in 
manche Häfen, zumal im Krieg, bei Dunkelheit 
wenigſtens ſchwierig, wenn nicht ganz unmög⸗ 
lich iſt. Dieſer Dampfer wäre dann dazu ver⸗ 
urteilt worden, unnütz eine ganze Nacht noch vor 
dem Hafen auf See zu bleiben, und am näch⸗ 
ſten Morgen winkte ihm dann womöglich noch 
eine abermalige Unterſuchung durch ein anderes 
Kriegsfahrzeug. Vor allem aber konnten ſehr 
häufig die Fahrgäfte nicht mehr rechtzeitig die An; 
ſchlüſſe an die Eiſenbahnzüge erhalten. Dergleichen 
unliebſame Störungen gab's gar viele noch. 
Es iſt daher erklärlich, daß die neutralen 
Staaten alles verſuchten, um ihre Schiffe ein⸗ 
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wandfrei unſeren Kriegsfahrzeugen als neutrale 
Schiffe kenntlich zu machen. 

Vorſtellungen bei der engliſchen Regierung über 
das rechtswidrige Führen ihrer Flaggen wurden 
von den neutralen Staaten entweder erſt gar nicht 
unternommen, da ſie ſich doch keinen Erfolg hier⸗ 
von verſprachen, oder die engliſche Regierung ließ 
ſich auf etwa gemachte Vorſtellungen nicht ein 
und handelte weiter ſo, wie es ihr eben beliebte. 

Aus dieſem Grunde ſannen die Schiffahrts⸗ 
kreiſe der neutralen Staaten auf Mittel und 
Wege, um ihren Schiffen Abzeichen zu geben, 
die nicht fo leicht nachzumachen wären, wie 
etwa eine ſchnell zu Unrecht gehißte Flagge. 

Faſt alle Schiffe neutraler Staaten, die das 
Kriegsgebiet durchfuhren, hatten deshalb an 
beiden Schiffsſeiten große Flächen der Bordwände 
vorn und hinten mit ihren Nationalfarben be⸗ 
malt und außerdem in großen, weithin ſichtbaren 
Buchſtaben den Schiffsnamen und ihr Heimats⸗ 
land aufgemalt. Nachts wurden dieſe Namen und 
die meiſt im Topp der Maſten gehißten Flaggen 
vielfach elektriſch beleuchtet, um auch bei Dunkel⸗ 
heit ein ſchnelleres Erkennen zu gemwährleiften. 

Doch auch all dieſes ſollte nicht genügen, da eng; 
liſche Schiffe ſich nicht ſcheuten, ſelbſt dieſe Abzeichen 
nachzumachen. Es blieb uns alſo nichts weiter übrig, 
als einfach jedes Schiff zu unterſuchen, wenn es nicht 
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etwa ſchon vorher auf Grund der bekannten Bauart 
einwandfrei als neutrales Schiff erkannt wurde. 

Die Unterſuchung eines Schiffes durch ein 
Kriegsſchiff geht nun im allgemeinen folgender⸗ 
maßen vor ſich. 

Das Kriegsſchiff, das ein Handelsſchiff auf 
hoher See unterſuchen will, geht in deſſen Nähe 
und fordert es durch Flaggenſignal zum Bei⸗ 
drehen (Halten auf der Stelle) auf. Kommt 
das Handelsſchiff dieſer Signalaufforderung nicht 
gleich nach, ſo verſucht das Kriegsſchiff, ſeinem 
Willen durch Abgabe von Warnungsſchüſſen, 
blinden Schüſſen oder Schüſſen, die in der Nähe 
des angehaltenen Schiffes in das Waſſer ein⸗ 
ſchlagen, Gehorſam zu verſchaffen. Kommt das 
Handelsſchiff auch dann noch nicht der Aufforde⸗ 
rung nach, oder verſucht es gar, mit hoher Fahrt 
zu entkommen, ſo iſt das Kriegsſchiff berechtigt, 
durch ſcharfe Schüſſe auf das Handelsſchiff ſelbſt 
ſeinen Willen durchzuſetzen. Liegt der Dampfer 
nun geſtoppt da, oder iſt das Segelſchiff beigedreht 
— dieſes bedeutet bei einem Segelſchiffe ſo viel, 
daß es durch die Stellung ſeiner Segel zur Rich⸗ 
tung des Windes keine Fahrt durch das Waſſer 
mehr machen kann — ſo entſendet das Kriegs⸗ 
ſchiff ein Boot mit einem bewaffneten Priſen⸗ 
kommando unter Führung eines Offtziers, um die 
Papiere des angehaltenen Schiffes zu unterſuchen. 
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Jedes Handelsſchiff iſt verpflichtet, folgende 
Ausweispapiere ſtets an Bord zu haben: 
erſtens ein ſogenanntes Schiffs⸗Zertifikat, aus 
dem die Nationalität, der Heimatshafen und der 
Beſitzer des Schiffes außer den ſonſtigen An⸗ 
gaben über Bauart und Größe erſichtlich ſind, 
zweitens genauen Ausweis über die Art der 
Ladung und die Namen der Beſatzung — bei 
Paſſagierdampfern kommt noch die Liſte der 
Paſſagiere hinzu —, und drittens eine Be⸗ 
ſcheinigung der Hafenbehörde des Hafens, aus 
dem das Schiff kommt, mit dem Ziel der Reiſe. 
Werden alle dieſe Papiere für richtig und ein⸗ 
wandfrei befunden, ſo wird das Schiff wieder 
entlaſſen. Ein feindliches Schiff unterliegt dagegen 
ſofort der Aufbringung und eventuellen Verſen⸗ 
kung. Von einem neutralen Schiffe unterliegt da⸗ 
gegen, wie ſchon früher kurz erwähnt wurde, nur 
der Teil der Ladung der Beſchlagnahme, der Bann⸗ 
ware enthält — direkt oder indirekt zur Kriegfüh⸗ 
rung gehörige Artikel. Falls dieſer Teil der Ladung 
nun über die Hälfte der geſamten Ladung aus⸗ 
macht, ſo verfällt auch das neutrale Schiff ſelbſt. 

Für U-Boote war dieſe Unterſuchung inſo⸗ 
fern beſonders ſchwierig, als wir meiſt nicht in 
der Lage waren, ein Boot mit einem Priſen⸗ 
kommando an Bord des angehaltenen Handels⸗ 

ſchiffes zu ſenden. Alle Reedereien der neutralen 
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Staaten hatten daher ihren Kapitänen die Anz 
weiſung gegeben, ſelbſt in Schiffsbooten ihre 
Papiere durch einen ihrer Schiffsoffiziere an 
Bord des ſie anhaltenden U-Bootes zur Unter⸗ 
ſuchung zu ſchicken. Es war ja andererſeits auch 
ihr eigenſter Vorteil, die Unterſuchung mög⸗ 
lichſt abzukürzen. Trotzdem kann es hier noch⸗ 
mals nur mit Genugtuung feſtgeſtellt werden, 
daß die Kapitäne der neutralen Schiffe nach 
dieſen Anweiſungen ihrer Reedereigeſellſchaften 
ſtets handelten und uns unſere ſchwierige Auf⸗ 
gabe dadurch weſentlich erleichterten. 

Schon die erſten von uns angehaltenen Dampfer 
verfuhren fo. Leider waren es tatfächlich Neutrale, 
ſo daß wir ſie wieder laufen laſſen mußten. — 
Nachdem der Offizier, der an Bord gekommen 
war, als Friedenspfeife eine der vielen an Bord 
vorhandenen Liebesgaben⸗Zigarren ſich angeſteckt 
hatte, verabſchiedeten wir uns mit Haͤndedruck und 
den gegenſeitigen Wünſchen für glückliche Fahrt. 

Traurig umhüllten dann unſere Geſchütz⸗ 
bedienungen wieder ihre ſchon zum Schießen 
klar gemachten Kanonen mit den ſchützenden 
Bezügen in der grimmigen Erkenntnis: „Das 
war ja mal wieder bloß ſo ein Neutraler!“ 
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Der erfte verſenkte Dampfer 


ei lachendem Sonnenſcheine waren wir 
gerade an einem Nachmittage in der aller⸗ 
nächften Nähe des Maas⸗Feuerſchiffes, das zum 
ſicheren Auffinden der Anſteuerung der bedeuten; 
deren hollaͤndiſchen Hafenplätze auf hoher See 
ausliegt, mit der Unterſuchung eines holländiſchen 
Dampfers beſchaͤftigt, als ſich in ſchneller Fahrt 
ein ſchon von weitem nach der Bauart als eng⸗ 
liſches Handelsſchiff erkenntlicher Dampfer unſerem 
Schiffsorte näherte. Der unterſuchte Dampfer 
erwies ſich auf Grund feiner Ausweispapiere 
einwandfrei als neutrales Schiff, nach neutralem 
Hafen beſtimmt, und konnte entlaſſen werden. 
In dem Augenblicke, als der entlaſſene Dampfer 
wieder alten Kurs und Fahrt aufnahm, wurde 
der ſich uns naͤhernde engliſche Dampfer auf uns 
anſcheinend erſt aufmerkſam. Eilends drehte er 
ſofort um und verſuchte, mit höchſter Maſchinen⸗ 
leiſtung der drohenden Gefahr zu entgehen und 
die englifche Küſte oder die ſicherlich in nicht allzu 
großem Abſtande hinter ihm ſtehende Linie der 
engliſchen Bewachungs fahrzeuge zu erreichen. 

Wohl wußte der Kapitän, was er für ſein 
Schiff zu erwarten hätte, wenn er dem böſen 
deutſchen U⸗Boote in die Finger laufen würde. 
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Mächtige, aus feinem Schornſteine empor; 
ſteigende Rauchwolken gaben Zeugnis von dem 
emſigen Arbeiten der Heizer in den Keſſelraͤumen. 
Durch möglichſt große Dampferzeugung wollte 
er die Geſchwindigkeit des Schiffes bis zum 
äußerſten ſteigern, um uns zu entrinnen. 

Noch bevor wir Zeit oder Gelegenheit ge⸗ 
funden hatten, das Anhalte⸗Signal im Maſte 
emporzuheißen, war er längſt auf der Flucht. 

Indeſſen hatten auch wir uns ſofort nach Ab⸗ 
ſtoßen des Bootes des unterſuchten neutralen 
Dampfers auf ſeine Verfolgung gemacht. Auch 


unſere Maſchinen wurden zur äußerſten Leiſtung 


angeſpornt, um den Fliehenden einzuholen. 

Er lief nicht ſchlecht, der fliehende Engländer, 
und eine gar lange Wegeſtrecke von mehreren 
Seemeilen (eine Seemeile = achtzehnhundert⸗ 
zweiundfünfzig Meter) gab es zu überwinden 
bevor wir in ſeine Nähe gelangen und ihm 
unſeren Willen aufzwingen konnten. 

Unſer munter im Winde wehendes inter⸗ 
nationales Flaggenſignal: „Stoppen Sie ſo⸗ 
fort, oder ich ſchieße!“ ſchien ihn nicht zu be⸗ 
rühren. Er ſchaute nur vorwärts und ſah aus 
nach den erſten rettenden Bewachungsfahr⸗ 
zeugen, die ihn aufnehmen und ſchützen ſollten. 

Mächtig wühlte ſich der Bug (Vorderteil) 
unſeres Bootes in die gegenanlaufende See, 
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hob ſich dann wieder und übergoß Schiff und 
Leute mit ſilbern blitzendem Spritzwaſſer. Die 
Maſchine gab her, was ſie konnte, und das 
Rauſchen des Schraubenwaſſers zeigte an, daß 
auch unten an den Ventilen der Motoren ein 
jeder ſeine Schuldigkeit tat. 

Geſpannt überflog ein jeder die Entfernung 
von dem flüchtenden Engländer zu uns. Wurde 
dieſer Abſtand kleiner? Kamen wir ihm auf? 
Oder lief er uns etwa mit höherer Fahrt weg, 
bevor unſere Geſchütze ihr ernſtes Wort mit⸗ 
ſprechen konnten? 

Nein! Gar bald hatten unſere unermüdlich 
mit höchſter Leiſtung laufenden Motoren unſe⸗ 
rem Boote eine überlegene Geſchwindigkeit 
verliehen, und einwandfrei konnten wir das 
Geringerwerden unſeres Abſtandes von dem 
fliehenden Feinde freudig feſtſtellen. Nicht lange 
ſollte es dauern, bis der erſte Warnungsſchuß 
aus dem Munde einer unſerer Kanonen über das 
Waſſer rollte und laut klatſchend vor dem Bug 
des Engländers eine hohe Waſſerſäule als 
Drohung auftürmte. 

Doch noch immer hoffte der Engländer, uns 
entrinnen zu können, und immer mächtiger ent⸗ 
ſtieg ſeinem Schornſteine der dicke Rauch, immer 
emſiger mußten die ſchwitzenden Heizer unten 
im Heizraume Kohlen in die feurige Glut des 
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Keſſelfeuers hineinwerfen. — Auch fie wußten, 
was auf dem Spiele ſtand. | 

Sogar als zwei weitere wohlgezielte Wars 
nungsſchuſſe aus ehernem Kanonenmunde rechts 
und links in alleenächfter Nähe des Feindes eins 
ſchlugen und dem Kapitaͤn des Dampfers eigent⸗ 
lich ſagen mußten, daß weiteres Entfliehen 
zwecklos ſei, weil die nächſten Schüſſe ohne 
Frage in den Rumpf ſeines Dampfers ſchlagen 
mußten, ſchien es ihm noch nicht geboten, unſerem 
Signalbefehle nachzukommen und fein Schiff 
zu übergeben. 

So blieb nichts anderes übrig, als den naͤch⸗ 
fen Schuß in den Rumpf des Dampfers hin⸗ 
einzufeuern und das letzte und ſchaͤrfſte Mittel 


zur Durchführung unſeres Befehles anzu⸗ 


wenden. 

Pfeifend und ſauſend löſte ſich die Granate aus 
dem Geſchützrohre, um laut krachend, in eine 
Rauchwolke gehüllt, kurze Sekunden fpäter ins 


Achterdeck hinteres Deck) des Dampfers eins 


zuſchlagen. — 

Das hatte gewirkt! 

Unverzüglich ſtoppte der verfolgte Dampfer 
und gab uns durch das allgemeine internationale 
Signal — drei kurze Töne mit ſeiner Dampf⸗ 
pfeife — zu verſtehen, daß er durch Rückwaͤrts⸗ 
ſchlagen ſeiner Maſchine die Fahrt aus dem 
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Schiffe herauszubringen beabſichtige. Alſo gab 
er das wilde Rennen auf. | 

Mächtige weiße Wolken des jetzt überfläffig 
gewordenen hochgetriebenen Waſſerdampfes ent⸗ 
ſtiegen dem Schornſteine, und ſchweren Herzens 
beantwortete der Kapitän unſer weiteres Flaggen⸗ 
ſignal: „Verlaſſen Sie ſofort das Schiff!“ mit 
dem Aufziehen eines rot und weiß geſtreiften 
Flaggenwimpels, — dem international verab⸗ 
redeten Zeichen, daß das Signal verſtanden ſei. 

Gar viel bedeutet dieſes kleine Flaggenzeſchen 
für den ſo betroffenen Dampferführer und 
ſeine Beſatzung. 

Es heißt nicht mehr und nicht weniger als: 
„Ich bin damit einverſtanden, daß mein altes 
liebes Schiff binnen kurzem auf dem Grunde 
des Meeres ruht.“ Fraglos ein ſchwerer Ent⸗ 
ſchluß für den Kapitän eines ſtolzen Schiffes! 

Meiſt hat die Mannſchaft ſich laͤngſt in ihr Los 
gefügt. Und während wir mit unſerem Boote 
noch aufdampfen, um mündlich mit dem Kapitän 
weiter zu verhandeln, läßt die Mannſchaft be⸗ 
reits eilends die Schiffsboote ins Waſſer und 
wirft ihre Habſeligkeiten hinterdrein. 

Daß wir hingegen unſeres Erfolges froh waren, 
bedarf keiner weiteren Schilderung. Oft habe ich 
ſelbſt dem Schützen die Hand geſchüttelt, der den letz⸗ 
ten tödlichen Schuß dem Gegner beigebracht hatte. 
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Denn wie wäre hier Rührung am Platze? 
Verſinkt doch mit jedem zur Tiefe ſauſenden 
feindlichen Schiffe eine Hoffnung unſerer ver⸗ 
haßteſten Feinde. Iſt doch jedes Verſenken 
eines feindlichen Schiffes eine Quittung für 
ihren frevelhaften Wunſch, unſer ganzes Volk, 
unſere Frauen und Kinder auszuhungern, da 
es ihnen nicht gelingen wollte, uns mit blanker 
Waffe in ehrlichem Kampfe niederzuringen. 

Und da ſollten wir nicht jauchzen in berech⸗ 
tigter Freude? 


Nachdem die Beſatzung des erwähnten eng; 


liſchen Dampfers „Leeuwarden“ aus Harwich 
das ſeit unſerem erſten Treffer ſchon brennende 
Schiff verlaſſen hatte, ſaß auch der nächte Schuß 
wieder als guter Treffer in der Waſſerlinie. 

In mächtigen Strahlen ſchoß das Waſſer in 
den hinteren Laderaum, und gar bald zeigte ein 
ſtarkes Neigen des Dampfers, daß ſeine Stunden 
gezählt waren. 

Wir konnten uns daher um die in den Booten 
befindliche Mannſchaft, zirka fünfundzwanzig 
Mann, kümmern. Vor allem waren dem Kapi⸗ 
tän die Schiffspapiere abzufordern, die mitzu⸗ 
nehmen ich ihm befohlen hatte. 

In gedrückter Stimmung ruderten die In⸗ 
ſaſſen beider Boote auf unſere Aufforderung 
uns näher. Wir ſahen, daß die Leute wohl mit 
roy 


neugierigem Staunen auf uns, aber immer 
wieder auch zurück nach ihrem Dampfer ſchauten. 
Was er an ihnen lieben Erinnerungen und 
Dingen trug, ſollte ja in wenigen Sekunden mit 
in die kühlen Fluten ſinken. — 

Schweigend und betreten entſtieg der eng⸗ 
liſche Kapitän dem an der Bordwand ange⸗ 
kommenen Boote und reichte mir grüßend 
ſeine Schiffspapiere, die ich, gleichfalls grüßend, 
in Empfang nahm. 

Als nun ſeine beiden Schiffsboote an der Bord⸗ 
wand unſeres Bootes lagen, ließ ich es mir nicht 
nehmen, ihn nochmals vor den Ohren ſeiner Leute 
auf das Gefährliche ſeines Fluchtverſuches hinzu⸗ 
weiſen und beſonders zu betonen, wie leichtſinnig 
er mit dem Leben feiner Beſatzung geſpielt hätte, 

Auch alle ſeine Leute wußten ſehr wohl, mit 
welcher Not und Mühe ſie dem Tode entgangen 
waren, und dankten uns durch ehrerbietiges 
Grüßen mit ihren Mützen. Der Kapitän ent⸗ 
ſchuldigte ſich verlegen, er habe immer noch 
gehofft, entkommen zu können. 

Ich bedeutete den Geretteten dann, daß wir 
fie zu dem benachbarten Maas⸗Feuerſchiffe 
ſchleppen wollten. Freudig machten fie die 
Schleppleinen ihrer Boote klar, in der frohen 
Erwartung, bald wieder gut und trocken aufge⸗ 
hoben zu ſein. 
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In dieſem Augenblicke überſah der prächtig 
ausſehende alte Kapitän wohl erſt ganz, welche 
Gefahr er für ſeine Leute unnützerweiſe herauf⸗ 
beſchworen hatte, und was er uns zu verdanken 
habe. Dankbar ergriff er, mit Tränen in den 
Augen, meine Hand und ſtammelte Dankes⸗ 
worte dafür, daß wir ihn und alle Leute mit dem 
Leben hätten davonkommen laſſen. Gerne er⸗ 
faßte ich die mir dargereichte Rechte des alten 
Kapitäns. — 

Kaum hatten wir die engliſchen Boote ins 
Schlepptau genommen, als mit hoher Fahrt ein 
holländiſcher Lotſendampfer auf uns zuge⸗ 
dampft kam, den der Kanonendonner angelockt 
zu haben ſchien. Schnell hatten wir uns mit 
ihm darüber verſtändigt, daß er die gerettete 
Beſatzung des Engländers übernehmen ſollte. 
Dann fuhren wir zu dem ſinkenden Schiffe zu⸗ 
rück, um ſein völliges Verſchwinden von der 
Oberfläche des Meeres abzuwarten. 

Doch auch die Engländer ſchienen nicht übel 
Luſt zu verſpüren, dem ſchönen Schauſpiele des 
Sinkens ihres Dampfers beizuwohnen. 

Kaum waren ſie von dem holländiſchen 
Lotſendampfer übernommen, als, allem An⸗ 
ſcheine nach auf ihr Bitten, auch dieſer wieder 
in ſchneller Fahrt zu dem ſinkenden Schiffe 
heranfuhr. 
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So warteten wir nun beide in aller Ruhe ab, 
bis der große Moment kommen ſollte. 

Nicht lange ließ er warten. Gar bald bohrte 
ſich das Hinterteil des Dampfers immer tiefer 
und tiefer in die Fluten hinein, höher und 
immer höher dagegen ragte der ſcharfe Bug des 
Schiffes in die Luft, bis auch er von den ſtark 
gurgelnden und pfeifend in die hinteren Raͤume 
des Schiffes einſtrömenden Waſſermaſſen mit 
hinuntergezogen wurde und die Fluten brauſend 
und brodelnd über ihm wieder zuſammenſchlugen. 

Wiederum ſchwamm ein ſchönes Schiff der 
engliſchen Handelsmarine weniger auf den Fluten 
des Weltmeeres. 

Dann hatten wir alle genug geſehen, und ein 
jeder fuhr feine Wege weiter. Der holläandiſche 
Lotſendampfer fuhr zum naͤchſten Hafen zurück, 
um die Schiffbrüchigen zu landen, während wir 
unſeren Kurs weiter weſtwaͤrts richteten zu 
neuer Tat. Munter wurde uns von dem Deck 
des Dampfers zum Abſchied zugewinkt — ich 
glaube, es waren unſere engliſchen Freunde, die 
uns frohen Herzens über ihre perſönliche Ret⸗ 
tung ſo freundlich Lebewohl ſagen wollten. 
Ob ſie uns wohl auch im Herzen „ein Wieder⸗ 
ſehen“ gewünſcht haben, vermag ich nicht anzu⸗ 
geben. Ausgeſchloſſen iſt es jedoch nicht, daß 
wir einen oder den anderen der geretteten Eng⸗ 
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länder fpäterhin bei der Verſenkung eines anderen 
engliſchen Dampfers wieder getroffen haben. 

Eine genaue Beſchreibung der Art der Ver⸗ 
ſenkung des engliſchen Dampfers „Leeuwarden“ 
fanden wir einige Tage ſpäter in hollaͤndiſchen 
Blättern. 

Beſonders wurde hierbei die lobende Anerken⸗ 
nung des engliſchen Kapitaͤns über die gute Behand⸗ 
lung durch uns hervorgehoben. Er wußte ſehr 
wohl, daß er es eigentlich ſchlechter verdient hatte. 

Und dieſe gleich gute Behandlung haͤtte ein 
jeder engliſche Dampferfapitän haben können, doch 
die engliſche Regierung hatte es anders gewollt. 


Kapern zweier Priſendampfer 


J er nächſte Tag ſollte uns Gelegenheit zur 
Betätigung auf einem für den U-Boots⸗ 
Handelskrieg neuartigen Gebiete bringen. 

Es war ein grauſchwerer nebeliger Morgen. 
Bei faſt völliger Windſtille lagerte auf der glatten 
Flut in langen dicken Schwaden der Morgen⸗ 
nebel, der noch immer und immer nicht der auf⸗ 
ſteigenden Morgenſonne wich. 

Nicht groß war die Sichtweite. Dann heißt 
es für ein U⸗Boot, immer beſonders gut Aus⸗ 
guck halten und auf der Hut zu ſein; denn wenn 
die Nebelwolken uns auch den nach uns aus⸗ 
ſpähenden feindlichen Schiffen bis zu einem ge⸗ 
wiſſen Grade entziehen, ſo geben ſie uns auch 
andererſeits erſt auf nahe Entfernungen die Mög⸗ 
lichkeit, ſich uns naͤhernde Fahrzeuge zu erkennen. 
Wehe dem U-Boote, das dann nicht ſo ſcharf als 
irgend möglich aufgepaßt hat, um bei dem ge⸗ 
ringſten Anzeichen der Annäherung eines feind⸗ 
lichen Schiffes in die Tiefe hinabgleiten zu können. 
Nur dann hat es Ausſicht, ſich gefahrdrohenden 
Zuſammenſtößen zu entziehen. Nur dann kann 
es überhaupt ſeine Angriffsaufgabe erfüllen. 

Bekanntlich herrſcht bei nebeligem Wetter auf 
See faſt ſtets Windſtille oder es wehen höoͤch⸗ 
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ſtens nur gelinde Winde, die den Nebel mit; 
gebracht haben, oder die ſich anſchicken, den uns 
umhüllenden Nebelſchleier wieder zu entführen, 
um eine andere Gegend damit zu beglücken. 

Dieſe bei Nebel alſo meiſtens vorhandene 
Windſtille kommt uns Seefahrern nun auch 
wiederum zuſtatten, da wir alle auf dem Waſſer 
herrſchenden Geräufche fo verhältnismäßig weit 
zu vernehmen imſtande ſind. 

Es ſind daher auch international beſtimmte Ton⸗ 
ſignale verabredet, die alle Schiffe — Dampfer 
und Segelſchiffe — bei nebeligem, unſichtigem 
Wetter in beſtimmten, kurz aufeinander folgen⸗ 
den Zeitabſchnitten abzugeben verpflichtet ſind. 

Die Dampfſchiffe geben dieſe Signale mit 
ihrer Dampfpfeife, während Segelfahrzeuge be; 
ſondere Nebelhörner gebrauchen, die durch Dreh; 
bewegungen Luft aus einer Art Pfeife mit 
weitem Schalltrichter herausſtoßen. 

Nur nach dieſen Tönen kann der Seemann 
alſo bei Nebel auf die Richtung des ſich nähern: 
den Schiffes ſchließen und muß ſeinen Kurs 
nach der Lautſtärke des Tones und der Richtung, 
aus der er kommt, ſo wählen, daß ein Zu⸗ 
ſammenſtoß ſeines Schiffes mit dem benach⸗ 
barten Schiffe vermieden wird. 

Daß dieſes nicht ganz einfach iſt, iſt wohl ohne 
weiteres einzuſehen, und die leider immer noch 
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recht häufigen Zuſammenſtöße von Schiffen auf 
See bei Nebel legen ja auch zur Genüge Zeugnis 
davon ab, daß trotz aller Vorſicht und trotz ge⸗ 
ſpannteſter Aufmerkſamkeit nicht immer ſolch ein 
Zuſammenſtoß ſich ganz ſicher vermeiden laͤßt. 

Wer einmal auf einem Paſſagierdampfer 
eine Reiſe gemacht hat, die längere Zeit durch 
Nebelgegenden führte, wird wohl noch lange 
an das fortgeſetzte grauſig unheimliche Heulen 
der Dampfpfeifen ſeines Dampfers zurück⸗ 
denken, denn es hat ihm ſicherlich ſo manche 
Stunde ſeines Schlafes geraubt. Auch jeder, 
der bei Nebel an einem größeren Hafen, wie 
z. B. dem Hamburger Hafen, geweilt hat, wird 
das Bild nicht vergeſſen, wie der gewaltige Ver⸗ 
kehr der größten Schiffe, bis hinab zu den kleinen 
winzigen, zwiſchen den gewaltigen Ozeanrieſen 
ſich hindurchwindenden Motorbooten und den 
langen Schleppzügen, ſich ſo glatt und ſelbſt⸗ 
verſtändlich abſpielt, obwohl alle doch nur nach 
dem Höllenlärm der von allen Seiten ertönen⸗ 
den Pfeifenſignale ſich zu richten vermögen. 
Da ſieht ein jeder ein, daß ein Seemann außer 
guten Augen auch vortreffliche Ohren gebraucht. 

Im Kriege kommt nun noch hinzu, daß man 
nicht darauf rechnen kann, daß ſich nähernde 
Kriegsſchiffe dieſe Pfeifenſignale überhaupt ab⸗ 
geben, da fie uns überraſchen und ſich ſelbſt 


114 


nicht verraten wollen. So heißt es dann, nur 
doppelt angeſpannt über die Waſſerflaͤche dahin 
zu horchen, um etwa Schraubengeräuſche oder 
das Aufſpritzen der Bugwellen ſchnell das 
Waſſer durchfurchender Schiffe vernehmen zu 
können. In den unteren Schiffsräumen hat man 
dann wohl auch Poſten — Horchpoſten — auf⸗ 
geſtellt, die mit den Ohren an der Bordwand 
des Schiffes auf derartige Geräͤuſche aufpaſſen 
ſollen, da das Waſſer ja die Eigenſchaft beſitzt, 
alle in ihm auftretenden Schallwellen beſonders 
gut weiterzuleiten. 

So harrten wir an dem fraglichen Maͤrz⸗ 
morgen lange vergeblich auf das Inſichtkommen 
oder auf die Annäherung feindlicher Schiffe. 
Immer wieder und wieder hatte man ſich ge⸗ 
täuſcht in dem vermeintlichen Sichten eines 
Fahrzeugs oder in dem aufgefangenen Tone 
eines Unterwaſſerſchalles. Die in ſolchen Augen⸗ 
blicken angeſtrengteſter Nerventätigkeit begreif⸗ 
licherweiſe beſonders ſchnell und ſtark arbeitende 
Phantaſie verführt uns nun nur allzu leicht 
dazu, jeden geſichteten Gegenſtand gleich als das 
anzuſehen, was wir vielleicht ſuchen, nach dem wir 
gerade ſchon lange ausgeſpäht haben. Es kommt 
außerdem hinzu, daß im Nebel plötzlich auftretende 
Gegenſtände noch ganz beſonders vergrößert erz 
ſcheinen. So iſt es z. B. leicht moglich, daß ein vor; 
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beitreibendes Brett im erſten Augenblick als Boot 
gemeldet wird, oder daß ein kleines vorbeifahrendes 
Dampfbeiboot uns als größerer Dampfer erſcheint. 
Eine ſehr nette Geſchichte wurde kürzlich viel 
in der Flotte erzählt: Ein Kriegsſchiff ſuchte in 
dickem Nebel die Boje, die ihm die Einfahrt in 
den Hafen anzeigen ſollte. Schon lange hatte 
es nach ihr geſucht, fand und fand ſie aber nicht. 
Das geſamte Perſonal auf der Brücke vom 
Kommandanten bis zum letzten Signalgaſten 
und Ausguckspoſten vermochten ſie immer noch 
nicht zu entdecken. Die vielfach gemeldeten ver⸗ 
meintlichen Bojen erwieſen ſich beim Näher⸗ 
kommen immer wieder als vorbeitreibende Ballen 
von Wiſchbaumwolle, Holzſtücke oder leere Kon⸗ 
ſervendoſen. Schließlich hatte der Komman⸗ 
dant die Boje entdeckt und ließ das Schiff in 
ihre Nähe ſteuern. „Na ſehen Sie,“ — ſagte 
der alte Herr hierbei zu dem noch immer mit dem 
Doppelglaſe vor den Augen zu der Boje hin; 
ſtarrenden Wachhabenden Offizier — „Sie ſehen 
auch nie etwas zuerſt! Ihr ganzes Perſonal 
auch nicht! Immer muß ich alles zuerſt ſehen.“ 
Ruhig meldete darauf der Wachoffizier: „Ich 
glaube aber, Herr Kapitän, das iſt die Boje gar 
nicht — das iſt — das iſt ja eine Möwe.“ „Ach 
Unſinn,“ entgegnete der ſtrenge alte Herr darauf, 
— „ich habe die Boje ja ganz deutlich geſeben.“ 
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Näher und näher kam das Schiff nun heran an 
des Kommandanten Boje, und das aufgewühlte 
Bugwaſſer rauſchte vernehmlich über die glatte Flut 
hinweg, da plotzlich ſchien es der Boje in des Schiffes 
Nähe unbehaglich zu werden und — ſie flog davon. 

In richtiger Erfaſſung der komiſchen Situation 
meldete nun der Wachhabende Offizier nur kurz 
ſeinem Kommandanten mit der Hand an der Mütze: 
„Herr Kapitän, die Boje iſt ſoeben fortgeflogen!“ 

So konnte das Suchen nach der Boje wieder 
von vorne beginnen, und vielleicht hat noch 
manche weitere Möwe das Schickſal ihrer ſoeben 
davongeflogenen Kollegin teilen müſſen. 

In ähnlicher Erwartung ſuchten wir an dem 
fraglichen Morgen, nur mit dem wenig ange⸗ 
nehmen Unterſchiede, daß nicht nur Bretter und 
Möwen, ſondern auch viele losgeriſſene engliſche 
Minen an uns vorbeitrieben, nach dem Inſicht⸗ 
kommen feindlicher Schiffe. Dieſen Minen hieß es 
aber ſtets lieber etwas zu früh aus dem Wege zu 
gehen, denn ich glaube, ſie wären nicht ganz ſo ohne 
weiteres bei unſerer Annäherung davongeflogen. 

Endlich zerteilte ſich der Nebel etwas, und im Ab⸗ 
ſtande von einigen Seemeilen wurde ein Dampfſchiff 
ſichtbar, auf das ſofort zugeſteuert werden konnte. 

Schnell lief es vor uns her, doch gar bald er⸗ 
kannten wir, daß wir ihm näher kamen, und nicht 
lange ſollte es dann noch dauern, bis wir in ihm 
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ein Schiff der uns wohl bekannten hollaͤndiſchen 
Batavier⸗Linie erkennen konnten. 

Doch ſein Kurs führte zur engliſchen Küſte, 
zur Anſteuerung des vor der Themſe liegenden 
Feuerſchiffes, wie unſchwer feſtzuſtellen war, 
ſobald wir ihm in ſeinem Kielwaſſer folgten. 
Es war alſo klar, daß der Dampfer angehalten 
und unterſucht werden mußte. Es ließ ſich mit 
ziemlicher Sicherheit annehmen, daß er mit ver⸗ 
botener Ladung zu einem engliſchen Hafen ſtrebte. 

Die Jagd begann. Auf unſer Aufforderungs⸗ 
ſignal zum Beidrehen ſchien er keinen Wert zu 
legen, ſondern verſuchte, mit höchſter Fahrt zu 
entkommen. Es handelte ſich um einen Dampfer, 
der fraglos außer Gütern auch eine Anzahl von 
Paſſagieren beförderte, aber ein ſchlechtes Ge⸗ 
wiſſen mußte er haben, ſonſt hätte er ſich wohl 
gleich ſo wie ſeine Landsleute tags zuvor, unter 
denen zufaͤlligerweiſe ein Schweſterſchiff derſelben 
Linie ſich befunden hatte, ruhig unterſuchen laſſen. 

Bald ſahen wir ein, daß wir ihn in kurzer Zeit 
überholt haben würden, die Warnungsſchüſſe 
mit der Kanone konnten wir uns daher er⸗ 
ſparen für fpätere nützlichere Zwecke; denn mit 
Munition müſſen wir gut haushalten. Wenn 
es ohne Munitions verbrauch geht, um ſo beſſer. 

Nach ungefähr dreiviertelſtündiger Jagd be; 
trug unſer Abſtand ungefähr nur noch tauſend 
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Meter. Da ſah der Kapitän des hollaͤndiſchen 
Dampfers die Nutzloſigkeit weiteren Entrinnens 
vernünftigerweiſe ein und ſtellte ſich zur Unter⸗ 
ſuchung. Gleichzeitig ließ er ein Boot mit feinem 
Erſten Offizier zu Waſſer, der auf mein Geheiß 
mit den Schiffspapieren zu uns an Bord kam. 

Geſtoppt und ruhig daliegend ſchaukelte unſer 
Boot unterdeſſen in allernaͤchſter Nähe des 
Holländers, auf deſſen Verdeck es inzwiſchen 
raſch lebendig geworden war. 

Beſatzung und Paſſagiere ſchauten mit verwun⸗ 
derten, fragenden Blicken zu uns herüber, die wir 
unſererſeits es auch nicht daran fehlen ließen, ſie zu 
muſtern, um nach Möglichkeit die Landesangehoͤrig⸗ 
keit der an Bord befindlichen Menſchen feſtzuſtellen. 

Währenddeſſen legte das Boot des Dampfers bei 
uns an. Der Erſte Offizier brachte mir die Papiere, 
aus denen ſofort erſichtlich war, daß es ſich um 
den holländiſchen Dampfer „Batavier IV“, nach 
London beſtimmt, handelte. Die Ladung umfaßte 
in der Hauptſache Lebensmittel, alſo Bannware. 

Die Entſcheidung, was mit dem Dampfer zu 
geſchehen hätte, mußte daher ſchnell getroffen 
werden. Der Dampfer unterlag der Aufbringung. 
Es mußte verſucht werden, ihn nach einem der 
von uns beſetzten belgiſchen Häfen einzubringen. 

Es war zwar derartiges von einem U⸗Boote 
bisher noch nicht gemacht worden, doch weshalb 
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follien wir es nicht verſuchen. Gewiß galt es eine 
weite Strecke über See zurückzulegen, in einer 
Gegend, wo jederzeit engliſche Kriegsfahrzeuge 
auftreten konnten und in der ſie auch fortgeſetzt 
ihre Streifzüge ausführten, doch vielleicht ging 
es gut und dann war es ein ſchöner Fang. 
„Wer nicht wagt, der nicht gewinnt!“ ſagten wir 
uns, und dann kam uns ja auch das noch immer 
unſichtige Wetter zuſtatten. Wir konnten hoffen, 
von feindlichen Streitkräften nicht allzu weit 
geſehen zu werden, und in einigen Stunden 
würden wir uns dann unter dem Schutze unſerer 
Batterien an der flandriſchen Küſte befinden. 
Kurz entſchloſſen wurde dem Offizier des 
Schiffes daher bedeutet, daß ſogleich ein Priſen⸗ 
kommando zu ihm an Bord geſandt werden 
würde, das den Dampfer nach dem Hafen Zee⸗ 
brügge als deutſche Priſe einbringen ſollte. 
Recht erſtaunte Augen machte er, doch ſparte 
er ſich eine Entgegnung, denn die geladenen, auf 
den Dampfer gerichteten Geſchütze und das ſich 
klarmachende Priſenkommando, das die ge⸗ 
ladenen Revolver nochmals vor ſeinen Augen 
unterſuchte, ließen es ihm nicht ratſam er⸗ 
ſcheinen, irgend eine Widerrede zu verſuchen. 
Bald ſtieß daher das Boot wieder von uns 
ab, um von nicht wenig erſtaunten Blicken 
gleich darauf an Bord des Dampfers empfangen 
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zu werden. Manch einer mochte ahnen, was er von 
der naͤchſten Zukunft zu erwarten haben würde. 
Unſer ganzes Priſenkommando beſtand nur 
aus einem Seeoffizier und einem Matroſen. 
Mehr von meinen Leuten konnte ich ſchlecht ent⸗ 
behren, und falls die Engländer uns unterwegs 
mit überlegenen Streitkraͤften den Dampfer wieder 
„abhaken“ würden, ſo waren wenigſtens nicht allzu 
viele Leute von uns mit aufgegriffen worden. 
Eine Zeitlang dauerte es nun, bis unſer Priſen⸗ 
offizier ſich mit dem Dampferfapitän über alles 
weitere geeinigt hatte. Außer allen anderen Ein⸗ 
wänden ſchien dieſem vor allem der Befehl zum 
Einlaufen nach dem Hafen von Zeebrügge für ſein 
Schiff bedenklich, da er das Vorhandenſein von 
deutſchen Minen vor der Einfahrt dieſes Hafens 
vermutete. Hierüber konnte ihn jedoch der Priſen⸗ 
offizier, der genaue Anweiſungen von mir erhalten 
hatte, gar bald beruhigen. Außerdem wollte ich 
mit dem U⸗Boote die Führung übernehmen, ſo 
daß für fein Schiff keinerlei Gefahr beftände, 

So fuͤgte er ſich in das Unvermeidliche, und der Zug 
ſetzte ſich in Bewegung zur flandriſchen Küſte, voran 
wir mit unſerem U-Boote, in dem ſtolzen Gefühl, 
mal wieder etwas Neues gemacht zu haben. Hinter⸗ 
her kam, weniger erfreut, der Holländer mit ſeinen 
ſicherlich auchin wenig gehobener Stimmung befind; 
lichen Paſſagieren und ſeiner wertvollen Ladung. 
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Unvergeßlich wird uns allen dieſes Zuſammen⸗ 
treffen ſein. Ebenſo unvergeßlich werden uns auch 
die Bilder eingepraͤgt bleiben, die ſich, als wir neben 
dem Dampfer lagen, auf deſſen Deck abſpielten. 

Staunend und verängſtigt ſchauten uns die 
Paſſagiere an, freudig blickten wir auf unſere Beute. 

Der größte Teil der Paſſagiere, beſonders die 
recht zahlreich vertretene Damenwelt, war nur 
recht notdürftig bekleidet an Ded geſtürzt, als 
das böſe deutſche U⸗Boot im Schiffe gemeldet 
worden war. Sie bangten vielleicht zum Teil 
ſchon für ihr Leben. Daß es nun bei dieſem 
Nebeneinanderliegen und bei der Muſterung der 
holden, höchſtens in Morgentoiletten auf dem 
Verdeck des Dampfers frierenden Damenwelt 
nicht an draſtiſchen Bemerkungen unſerer Matro⸗ 
ſen fehlte, brauche ich wohl nicht erſt zu erwähnen. 

Manches Winkerſignal wurde zwiſchen uns 
und dem Priſenkommando gewechſelt, da der ſehr 
vorſichtige hollaͤndiſche Kapitän noch immer neue 
Bedenken geltend zu machen verſuchte, bie ich erſt 
durch meine Antworten zerſtreuen mußte. Schließ⸗ 
lich ging's flotter vorwärts und ruhig folgte ung der 
Priſendampfer mit ſchneller Fahrt im Kielwaſſer. 

Dieſes friedliche Bild wurde nur öfters durch 
Winkerſignale unſeres Priſenoffiziers geſtört. 
Er ließ dieſe Signale durch den mitgenommenen 
Matroſen des öfteren an uns machen, entweder 
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zu meiner Beruhigung über fein Schickſal oder 
vielleicht auch zur Unterhaltung der Paſſagiere, 
die alle Vorgänge geſpannt verfolgten und ſich, 
wie wir neidiſch mit den Doppelgläfern erkennen 
konnten, allmählich mit ihm ganz gut anzu⸗ 
freunden ſchienen. Sein erſtes Signal, das 
geſpannt bei uns abgenommen wurde und in 
dem wir ſchon alles mögliche ihm etwa zuge⸗ 
ſtoßene Böſe vermuteten, lautete zum Glück ganz 
kurz und friedlich: „Hier ſind eine Menge Damen 
an Bord!“ Ja, das hatten wir länaft geſehen und 
beneideten ihn nicht wenig, weil er mit den nach 
dem Urteil eines meiner anderen Offiziere wirklich 
ganz netten Vertreterinnen des ſchönen Geſchlechts 
eine Seereiſe in Kriegszeiten ausführen durfte. 

Die letzten Zweifel über das Wohlergehen 
unſeres Priſenkommandos wurden uns bald 
darauf aber durch den verlockenden Winkſpruch 
genommen: „Jetzt gibt es dickes Frühſtück!“ 

So konnten wir alſo beruhigt den weiteren Ver⸗ 
lauf der Fahrt abwarten, zumal uns das Signal: 
„Der Kapitän ſpricht übrigens tadellos Deutſch!“ 
auch darüber beruhigte, daß wohl keinerlei Schwie⸗ 
rigkeiten ſprachlicher Natur zu befürchten waren. 

Nach einer guten Stunde Weges, als ſich auch 
ein jeder auf dem Priſendampfer befindliche Paſſa⸗ 
gier wohl allmählich in ſein Schickſal gefügt hatte, 
tauchten plötzlich achteraus von uns, von Oſten 
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kommend, wiederum Rauchwolken auf. Bald konn⸗ 
ten wir aus dem Auswandern dieſer Rauchwolken 
erkennen, daß wir einen mit Kurs auf die eng⸗ 
liſche Küſte zulaufenden Dampfer in Sicht hatten. 

Zu verlockend war natürlich der Gedanke, 
vielleicht gar noch einen zweiten Dampfer als 
Priſe einbringen zu können. 

Immerhin war es nicht ganz unbedenklich, 
den erſten Dampfer für Stunden alleine mit dem 
ſchwachen Priſenkommando zurückzulaſſen, denn 
wieder würde die Jagd lange dauern können, 
und dann war es auch fraglich, ob es noch mög⸗ 
lich wäre, auch nur den erſten Dampfer vor Ein⸗ 
bruch der Dunkelheit in den ſchützenden Hafen 
hineinbringen zu können. Wie leicht konnte er 
in der Dunkelheit, bevor wir ihn wieder ein⸗ 
geholt hatten, nach einem benachbarten hollän⸗ 
diſchen Hafen entſchlüpfen. Auch konnte er ſich 
etwa unter den Schutz holländiſcher Kriegs⸗ 
ſchiffe oder Bewachungsfahrzeuge ſtellen, und 
dann wäre wiederum eine neue ſchwierige Lage 
entſtanden. „Beſſer den Sperling in der Hand 
als die Taube auf dem Dache!“ dachte auch ich 
daher zunächſt, bis ich auf Grund eigenen Be⸗ 
ſchauens des neuerdings geſichteten Dampfers, wie 
auch ermuntert durch die Beteuerungen meiner um 
mich ſtehenden Offiziere: „Es iſt doch aber ſo ein 
ſchöner Dampfer!“ mich kurz entſchloß, den Verſuch 
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zu wagen. Schnell erhielt der erſte Dampfer Befehl, 
mit maͤßiger Fahrt auf dem alten Kurſe weiter⸗ 
zufahren. Wir wollten wieder nachkommen, nach⸗ 
dem wir den anderen Dampfer unterſucht haͤtten. 

So verließen wir in eilender Fahrt unſeren 
erſten Priſendampfer und fuhren der Nummer 
Zwei entgegen, um ihr den Weg nach der eng⸗ 
liſchen Küſte zu verlegen. 

Schon bald — nach nur halbſtündiger Jagd — 
konnten wir unſeren Signalbefehl zum Bei⸗ 
drehen dem Dampfer übermitteln, der gleichfalls 
die holländiſche Flagge geſetzt hatte und auch an 
der Bordwand die hollandiſchen Farben zeigte. 

Er ſah das Nutzloſe eines Fluchtverſuchs ſofort 
ein und ſandte auf unſeren weiteren Signalbefehl 
unverzüglich ein Boot, in dem der Kapitän ſelbſt 
mit ſeinen Schiffspapieren kam. Nicht ſonderlich 
erfreut über unſere Begegnung ſchien auch er zu 
fein. Er war perſönlich zu uns herübergekom⸗ 
men, weil er wohl hoffte, noch ſelbſt am beſten 
ſich einer Aufbringung entziehen zu können. 

Hierin mußte er allerdings gleich eine traurige 
Enttäuſchung erleben, da ich ihn ſofort nach 
Einſicht in ſeine Ladepapiere — Eierladung 
nach London beſtimmt — auffordern mußte, 
mir auch nach einem Hafen Flanderns zu folgen. 

Das ſchon bereitgehaltene Priſenkommando, 
wiederum ein Seecoffizier und diesmal ein 
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Heizer, da ich keinen Matroſen weiter entbehren 
konnte, beſtieg ſein Boot. In ſein Schickſal er⸗ 
geben, nahm auch der Kapitän wieder darin 
Platz, um ſeinem Dampfer zuzuſteuern. Einige 
auch von ihm vorgebrachte Befürchtungen über 
Minengefahr wußte ich ſchnell zu zerſtreuen. 
Wohlweislich behielt ich die Papiere des Dampfers 
an Bord zurück, da ich fo einige Gewähr dafür 
hatte, daß er tren bei mir bleiben würde. Es 
war der hollaͤndiſche Dampfer „Zaanſtroom“. 

Gleich begann die Fahrt zurück zu unſerem 
vor eineinhalb Stunden verlaſſenen erſten Damp⸗ 
fer, den wir auch bald darauf wieder auf dem 
alten Kurs einholten. 

Ob wohl an Bord des erſten Dampfers Freude 
darüber geherrſcht hat, einen Landsmann als Mit; 
leidtragenden begrüßen zu können? Ich weiß es 
nicht. Wohl aber weiß ich, daß nunmehr beide, 
immer noch wegen der eingebildeten Minengefahr, 
nicht vorn fahren wollten. Jeder ſagte: „Laß den 
anderen nur vorne fahren, dann kommt der zuerſt 
auf die Minen!“ Und dieſen Wunſch verſuchte 
jeder dadurch zur Ausführung zu bringen, daß 
er durch Schlagen eines Kreiſes ſich fortgeſetzt 
hinter den anderen zu ſetzen vermochte. 

Wer beurteilen kann, was es an und für ſich 
heißt, zwei Handelsdampfer dicht hinterein⸗ 
ander fahren zu laſſen, bei weſentlich verſchie⸗ 
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denen Geſchwindigkeiten, wird die Schwierig⸗ 
keiten verſtehen, die es mir bereitete, in dieſes 
Geſchwader Ordnung hineinzubringen, zumal 
gerade der am ſchnellſten fahrende Dampfer 
die meiſte Luſt verſpürte, hinten zu bleiben. 

Uns blieb zunächft nichts anderes übrig, als 
durch energiſche Signalbefehle unſeren Wüllen 
durchzuſetzen zu verſuchen. Wie ein Schäfer; 
hund ſeine Herde umkreiſt, mußten wir unter 
fortwährendem Herumfahren um beide Dampfer 
den einen zum Weiterfahren mit höchſter Fahrt 
anſpornen und den ſchnelleren zum Mäßigen 
der Geſchwindigkeit anhalten. Verſchiedentlich 
drohte uns nämlich einer der beiden Dampfer, 
bei dem immer noch wenig ſichtigen Wetter aus 
Sicht zu kommen, und dann war bei noch ein⸗ 
tretenden weiteren Verzögerungen auch zu be⸗ 
fürchten, daß das Erreichen des Hafens noch 
bei Helligkeit gänzlich in Frage geſtellt wurde. 

Schließlich aber hatten unſere Befehle ge⸗ 
wirkt und ihre Befolgung haben wir wohl nicht 
zum geringſten Teile unſeren drohenden Kanonen 
zu verdanken. Es iſt ja auch nicht allzuſchwer, 
Befehle durchzuſetzen, wenn nicht etwa nur der 
Rohrſtock des Lehrers, ſondern eine richtige ge⸗ 
ladene Kanone dieſen Befehl nachdrücklich zu 
unterſtützen bereit iſt. 

So kam endlich Ruhe und Ordnung in unſer 
127 


Geſchwader und in ſtolzem Zuge ging es in raſcher 
Fahrt dahin. 

Vollends konnten wir beruhigt ſein, als 
unſer zweiter Priſenoffizier uns durch Signal 
verſicherte, daß auch ſein Priſenkommando gut 
aufgehoben ſei und daß ſie gerade bei ſchmack⸗ 
haften Spiegeleiern ſäßen. 

So brauchten wir nur noch einige Stunden 
warten, bis wir uns ſicher und geborgen in dem 
Bereiche der ſchützenden Strandbatterien wür⸗ 
den fühlen können. 

Durch Funkentelegraphie wurde außer dem vor⸗ 
her für den erſten Priſendampfer uns entgegen⸗ 
zuſendenden Lotſen ein zweiter Lotſe für den neuen 
Dampfer von dem Lotſendepot beſtellt, und das 
Verſtehen unſeres Signales gab uns die Ver⸗ 
ſicherung, daß wir gut empfangen werden würden 
und alles zu unſerer Aufnahme und der Übernahme 
der eingebrachten Priſenſchiffe vorbereitet ſei. 

Je mehr wir uns nun der Küſte näherten, deſto 
dichter lagerte noch der Nebel auf dem Waſſer, eine 
Erſcheinung, die wir ſehr häufig auf See erleben. 

Vorſichtig alſo mußten wir uns der Küſte nähern. 
Wir ſelbſt fuhren mit dem U-Boote voran, um 
die beiden Dampfer zu führen und ihnen jede wei⸗ 
tere Furcht vor einer Minengefahr zu benehmen. 

Oft mußten wir hierbei die Waſſertiefe mit 
dem Lot nachmeſſen. Naturgemäß kann man 

128 


nur bei ganz geringer Fahrt des Schiffes 
genaue Meſſungen der Tiefen erhalten, da bei 
hoher Fahrt das ganze Lot durch den Fahr⸗ 
ſtrom mit nach hinten geriſſen wird, wodurch 
zuviel Leine ablaufen würde, bis das Gewicht 
des Lotes auf den Grund aufſtößt. Es war 
daher erforderlich, verſchiedentlich zu ſtoppen, 
um fortgeſetzt über das Wechſeln der Waſſer⸗ 
tiefe auf dem laufenden zu bleiben. Leicht iſt 
es möglich, ſich gerade auf den weit nach See 
zu hinaus laufenden, der flandriſchen Küſte 
vorgelagerten Sandbänken mit feinem Schiffe 
auf den Grund zu ſetzen. Beſonders peinlich 
wäre dies nun natürlich in unſerem Falle ge⸗ 
worden. Dieſes Stoppen meines Bootes brachte 
nun jedesmal das Geſchwader wieder neuer⸗ 
dings in Unordnung, da die Dampfer nicht ſo 
ſchnell wie das U-Boot ihren Maſchinengang 
ändern konnten. Handelsſchiffe ſind dies auch 
meiſt gar nicht gewöhnt, da ſie ſtets mit ihrer 
gleichen Geſchwindigkeit durchfahren, wahrend den 
Kriegsſchiffen das ſtete Wechſeln der Gangarten der 
Maſchinen durch das Fahren in Geſchwadern und 
das Mandvrieren zur Gewohnheit geworden iſt. 

Zum Glück ging aber alles klar, und nach ſchöner 
mehrſtündiger Fahrt konnten wir mit Freude die 
erſten deutſchen Wachtſchiffe vor dem Hafen von 
Zeebrügge begrüßen. Die Molen und Leuchtturm 
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winkten uns durch den nur noch leichten Schleier 
des Nachmittagsnebels von ferne ſchon entgegen. 
Schnell wurden die beiden Dampfer dem uns ent⸗ 
gegengeſandten neuen Wachkommando der Hafen⸗ 
behörden übergeben, deren Obhut und weiterer Be⸗ 
wachung ſie nunmehr anvertraut ſein ſollten. Unſer 
Werk für heute war erledigt und froh konnten 
wir nach getaner Arbeit ſelbſt in den Hafen eilen. 
Da lag ſie vor uns, die gewaltige, mehrere 
Kilometer lange ſteinerne Mole des künſtlichen 
Hafens von Zeebrügge, dereinſt aufgebaut unter 
der Regierung Leopolds II. mit engliſchem Gelde. 
Viele, viele Millionen hatte ſie verſchlungen. An⸗ 
deren Zwecken hatte ſie nach den Plaͤnen ihrer 
Erbauer dienen ſollen als ihren jetzigen. 
Trutzig ſahen wir die Schlünde deutſcher Ge⸗ 
ſchůtze und Maſchinengewehre herüberlugen über 
den oberſten Rand der Mole nach See zu! Weit 
geöffnet ſchienen ihre Mäuler dem von hoher 
See aus erwarteten Gegner entgegen zu gaͤhnen. 
Sie ſchienen kaum abwarten zu koͤnnen, daß er 
auch ihnen Gelegenheit gäbe, ihr Wort mitzu⸗ 
ſprechen, wie ihren großen und kleinen Brüdern, 
weiter landeinwarts, in den vorderen Reihen der 
Weſtfront, deren dumpfe Stimme von weit her mit 
grimmig grollendem Donnern zu vernehmen war. 
Auf der Mole weiter noch ein ganz anderes Bild! 
Nicht wimmelte es hier von engliſchen Truppen, 
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die Eduard VII. und feine Helfershelfer fo gerne 
hier aus den dicken Bäuchen ber englifchen Trans⸗ 
portſchiffe zum Durchmarſche durch das neutrale 
Belgien ausgeladen hätten, um unſerem deutſchen 
Vaterlande einen unerbetenen Beſuch abzuſtatten. 

Nein! Kopf an Kopf ſtanden hier unſere 
braven Feldgrauen der Armee und Marine 
dicht beieinander. Alle Waffengattungen und 
Uniformen der deutſchen Beſatzungstruppen 
waren vertreten. Alle, deren Zeit es erlaubte, 
waren herbeigeeilt, um von der äußerften Molen⸗ 
ſpitze unſerem Einlaufen, das ſich ſchnell herum⸗ 
geſprochen hatte, beizuwohnen. Ein jeder wollte 
uns und das ungewohnte Schauſpiel des Ein⸗ 
bringens zweier Priſenſchiffe gerne ſelber mit⸗ 
anſehen. Sie ahnten zwar noch nicht, daß ſie 
ſelbſt bald von den leckeren, in den weiten Lade⸗ 
räumen der Dampfer verſtauten Sachen würden 
koſten dürfen, und ſie ahnten alle noch nicht, 
daß ihnen gerade von den Ladungen dieſer 
Dampfer eine beſondere Oſterfreude bereitet 
werden ſollte. Sie wollten nur uns eben aus 
der deutſchen Heimat gekommene Kameraden 
begrüßen und willkommen heißen auf dem von 
ihnen eroberten feindlichen Grund und Boden. 

Laut und weithin über das Meer rollend 
ſcholl uns beim Runden des Molenkopfes ein 
donnernd dreifaches Hurra aus tauſend Kehlen 
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entgegen. Ebenſo aufrichtig und freudig er⸗ 
griffen und nur beſcheidener in der Stärke des 
Tones tönte aus unſeren nur dreißig Kehlen 
der Dank zurück in unſerem dreimaligen Hurra 
auf die Garniſon von Zeebrügge. So waren 
wir in einem neu eroberten deutſchen Hafen 
eingelaufen und ſollten hier für einige Tage 
der Ruhe genießen und uns erholen von mehr⸗ 
tägiger Seefahrt, die aber durch die mannig⸗ 
fachen Ereigniſſe nur ganz kurz ſchien. 

Schnell wurden an Land von behenden Matro⸗ 
ſenarmen die ausgeworfenen Leinen aufgefangen, 
an denen unſer Boot bald darauf gut und ruhig, 
wieder mit dem Lande vertäut, in ſicherem Hafen lag. 

Kaum war das Boot feſtgemacht, da kamen 
die erſten guten Bekannten und Freunde des Ma⸗ 
rinekorps, die wir ſeit Kriegsbeginn nicht mehr 
geſehen hatten, zu uns an Bord. Gar viel gab es 
da nach den herzlichen Willkommengrüßen und 
Glückwünſchen zu erzählen. Gar manche frohe, 
aber leider auch manche traurige Erinnerung an 
liebe gefallene Kameraden galt es auszutauſchen. 


In Flandern 


1 ai der obigen Überfchrift will ich lediglich 
nfere perſoͤnlichen Eindrücke während unſeres 
kurzen erſten Verweilens in Feindesland ſchildern. 
Das in dem Erleben für uns Bedeutſame 
war die Tatſache, daß wir zum erſten Male 
einen mit deutſchem Blute erkauften feindlichen 
Boden betraten. Fremd iſt uns ſeefahrenden 
Angehörigen der Marine der Landkrieg, ſoweit 
das eigentliche Leben in Feindesland in Frage 
kommt. Die braven Truppen des in Flandern 
ſtehenden Marinekorps hatten allerdings ſchon 
manches Wort auch zu Lande mitſprechen dürfen 
und ſchienen ſich laͤngſt in die neuen Verhaͤlt⸗ 
niſſe und Lebensbedingungen eingelebt zu haben. 
Überall ſahen wir ſie ihren Dienſt verrichten, 
ſei es als Infanteriſt in den Schützengräben 
oder als Artilleriſt an den weittragenden Küſten⸗ 
geſchützen, alſo bei Beſchaftigungen, die fie mehr 
oder weniger ſchon im Frieden geübt hatten. 
Doch auch die Marine zu Pferde fehlte nicht, 
und ruhig und ſelbſtverſtaͤndlich ritten blaue — 
jetzt freilich graue — Jungens auf dem Rücken 
ihrer ſchweren belgiſchen Beutepferde neben den 
altgedienten Reiterſoldaten der Armee. 
Daneben betaͤtigten fie ſich auch als fleißige 
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Schaffner auf der elektriſchen Kleinbahn, die zwiſchen 
Zeebrügge und Oſtende, vorbei an dem Badeorte 
Blankenberghe, auf der ſchönen breiten Fahrſtraße 
unmittelbar hinter den Dünen entlang führt. 
Kurzum eine jede Tatigkeit war von unſeren Feld⸗ 
grauen übernommen worden. Nur ſelten ließen ſich 
größere Teile der angeſeſſenen Bevölkerung ſehen. 

Wenn wir Seeleute nun auch in Friedens⸗ 
zeiten gar manches Mal auf fremdem Boden 
und in den fernſten Erdteilen wandelten, wenn 
wir auch viele fremde Länder und Leute kennen 
lernten und unſer eigenes Bild über Vor⸗ 
und Nachteile der Lebensweiſe fremder Nationen, 
ihrer Landeseinrichtungen und Gebräuche hatten, 
ſo traten doch immer wieder in neuen Ländern 
neue Eindrücke an uns heran, um manches vor⸗ 
her Geſehene zu verwiſchen. Stets wieder gab 
es mehr oder weniger Intereſſantes von anderer 
Art zu ſehen und aufzunehmen. Unwillkürlich 
wurden Vergleiche angeſtellt mit den ähnlichen 
Verhältniſſen oder Einrichtungen bei uns da⸗ 
heim oder in früher beſuchten Ländern. Ge⸗ 
legentlich fand flüchtige Betrachtung draußen 
manche Einrichtung vielleicht netter, praktiſcher 
oder angenehmer als eine mit ihr verglichene 
in der Heimat. Doch meiſt entbehrten wir 
Deutſchen im Auslande gar manches, das ſich 
nicht beſchreiben läßt, das gründliche deutſche 
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Weſen im großen und im kleinen, und dies führte 
uns dann doch immer wieder vor Augen, daß es 
bei uns längft nicht am ſchlechteſten beſtellt ſei. 
Stets wieder meldete ſich in unſerem Innern die 
Sehnſucht nach der Heimat und der Stolz auf ſie. 

Wie würde es uns jetzt zur Kriegszeit in dem 
von uns beſetzten Belgien ergehen, einer Art 
zweiter Heimat in fremdem Lande, wo unſere deut⸗ 
ſchen Truppen nach allen Nachrichten unſerer Feinde 
wie die Barbaren und Hunnen gehauſt haben ſoll⸗ 
ten? Wie würde die ſchöne flandriſche Küſte, die 
uns von früheren Aufenthalten ſo wohlbekannt 
und lieb geworden war, jetzt wohl ausſehen? 

Kurz vor den üblichen Meldungen an Land 
konnte ich noch dem Feſtmachen unſerer beiden 
Priſendampfer zuſchauen, die hinter dem uns 
zugewieſenen Liegeplatze auf der großen See⸗ 
mole von dem Wachkommando vertaͤut wurden. 
Eine gleich vor dem Dampfer aufziehende 
Poſtenkette ſperrte ſie dann natürlich von jeg⸗ 
lichem unbefugten Verkehr ab. 

Kurze Zeit nach dem Feſtmachen der Schiffe 
ließ ſich der Kapitän des einen der beiden Damp⸗ 
fer, von zwei Poſten begleitet, bei mir melden. 
Ich empfing ihn bei mir an Bord und freute 
mich, ſeine perſönliche Bekanntſchaft zu machen. 
Nachdem wir einige dienſtliche Fragen erledigt 
hatten, ſprachen wir bei einem Gläschen Port⸗ 
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wein, das wir nach der aufregenden Seefahrt 
wohl verdient hatten, über die Erlebniſſe des 
Tages. Verſtändlicherweiſe gab er natürlich 
ſeiner Betrübnis Ausdruck, was ich ihm nach⸗ 
fühlen konnte. Außer allen perſönlichen Un; 
annehmlichkeiten hatte er wohl auch eine pekuniaͤre 
Einbuße zu erwarten. „Ich bin nun ſo ein 
großer Dampfer und Sie kleines Bieſt müſſen 
mich kapern!“ waren ſeine Worte, über die er 
nicht hinwegzukommen ſchien. Doch gab er 
ſich endlich zufrieden mit dem Grundſatze „Krieg 
iſt Krieg“. Schnell kamen wir dann in eine 
andere angeregte Unterhaltung, aus der ich gar 
manches mich ſehr Intereſſierende über frühere 
Fahrten und ſeine Fahrten bei Kriegszeiten 
erfuhr. Ich konnte es ihm nicht verdenken, daß 
er für ſein Schiff eine düſtere Zukunft ſchaute, 
denn er war ſich wohl bewußt, was mit Schiff 
und Ladung nach dem Priſenrechte geſchehen würde. 

Im übrigen fügte er ſich in ſehr anzuerkennen⸗ 
der Weiſe in das Unvermeidliche und verſuchte, 
ſo gut es ging, Troſt zu finden. Ich glaube 
dabei nicht mit Unrecht aus ſeinen Worten eine 
gewiſſe Freude entnommen zu haben, darüber, 
daß er einen mitleidenden Landsmann in dem 
Kapitän des anderen Dampfers gefunden hatte. 
— „Geteiltes Leid iſt halbes Leid“ galt auch 
wohl für ihn, und ſo trennten wir uns dann mit 
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kräftigem Händedruck in aller Freundſchaft. 
Jeder war überzeugt, daß der andere auch nur 
ſeine Pflicht und Schuldigkeit getan habe. 

Kurze Zeit hinterher begab ich mich an Bord 
unſerer beiden Priſenſchiffe, um mich perſön⸗ 
lich zu überzeugen, was wir eigentlich alles 
mitgebracht hatten. 

Ich darf wohl als ſelbſtverſtaͤndlich voraus⸗ 
ſetzen, daß ich als höflicher Mann zunächſt auf 
den Dampfer ſtieg, auf dem die holde Weib⸗ 
lichkeit in ſo großer Zahl vertreten war. Ich 
hoffte durch das Erſcheinen im Kreiſe meiner 
Offiziere ihnen eine vielleicht noch vorhandene 
Angſt vor den deutſchen Barbaren am ſchnell⸗ 
ſten nehmen zu können. Der Kapitän führte uns 
perſönlich durch feine Schiffsräume, wobei wir 
auch die Paſſagiere des Dampfers zu ſehen be⸗ 
kamen. Hierbei erfuhren wir, daß eine große 
Zahl der Paſſagiere zu einer Varieté⸗Truppe 
gehörte, die am nächſten Abend in London ihr 
erſtes Gaſtſpiel geben wollte. Armes London! 
ſo kamſt du durch unſere Schuld um einige ſehr 
vergnügte Abende; denn allem Anſcheine nach 
waren die hie: auf dem Dampfer im Rauch⸗ 
ſalon beiſamt ienſitzenden Künſtler und Künſt⸗ 
lerinnen ſonſ auf der Bühne weniger wort⸗ 
karg und verlegen. Beſonders die vier nied⸗ 
lichen Sängerinnen hätten wohl ſicherlich mit 
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ihren entzückenden Stimmen fo manches Eng: 
laͤnders Herz auch zu Kriegszeiten gerührt! 

Unter den übrigen Paſſagieren befanden ſich 
einige wehrfähige Belgier und Franzoſen und 
auch eine belgiſche Familie, die nach ihren Aus⸗ 
ſagen bereits ſechs Wochen auf eine Fahr⸗ 
gelegenheit zur Überfahrt nach England ge⸗ 
wartet hatte. Nach all dieſem Warten mußte 
ſelbſt jetzt noch ihrem Vorhaben durch unſer Da⸗ 
zwiſchenkommen ein jähes Ende bereitet werden. 

Auch ein Amerikaner, ein Berichterſtatter der 
Hearſtſchen Zeitungsgeſellſchaft, befand ſich unter 
den Fahrgäſten. Wie wir ſpäter erfuhren, hatte 
er die ganze Aufbringung und das Einſchleppen 
der Dampfer mit einem kinematographiſchen 
Apparate aufgenommen, den er ſpaͤter ver⸗ 
ſtanden hatte, ſicher an Land mitzunehmen: 
Schon einige Tage danach erſchien in der eng⸗ 
liſchen illuſtrierten Zeitung „The Graphic“ vom 
27. März 1915 eine Serie von dieſen Bildern, 
die fpäter auch Aufnahme in den verſchiedenſten 
amerikaniſchen Blättern finden ſollten. 

Ich hatte mich längere Zeit mit ihm unter⸗ 
halten, wobei er mir fortgeſetzt beteuerte, daß 
unſere Fahrt durch das vermeintliche Minen⸗ 
feld ihm einen ganz beſonderen Eindruck ge⸗ 
macht hätte. Aus dem Geſpräche merkte ich, 
daß er geglaubt hatte, daß wir jedesmal, wenn 
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wir zum Zwecke des Auslotens der Waſſertiefe 
unſere Fahrt vermindert hatten, einer gefähr; 
lichen Mine aus dem Wege gegangen waͤren. 
Tatſächlich erſchienen auch fpäter Artikel von 
ihm mit der Überſchrift: „Unſere Fahrt durch 
das Minenfeld!“ „Eine kühne Tat!“ 

So warteten nun die beiden Dampfer mit 
ihren Beſatzungen und Paſſagieren die höhere 
Entſcheidung über ihr weiteres Schickſal ab. 

Ich ſelbſt konnte für einige Zeit an Land gehen. 

Stolz ragen aus dem ſonſt von den Engländern 
bei ihrem Abzuge in Grund und Boden ge⸗ 
ſchoſſenen Orte Zeebrügge das prächtige, gänz⸗ 
lich neue Palaſt⸗Hotel und der noch nicht be⸗ 
zogene Neubau der Poſt und belgiſchen Staats⸗ 
bank auf. Engliſches Geld hatte dieſes Pracht⸗ 
hotel gerade vor Kriegsausbruch gebaut, und 
dieſes engliſche Geld hatte es auch wieder vor 
der Zerſtörung durch die Engländer bei der 
Räumung Zeebrügges bewahrt. Eigentliche Be⸗ 
wohner des Landes gab es kaum zu ſehen, ſo daß 
es geſcheiter war, Uniformen und Abzeichen der 
deutſchen Truppen zu ſtudieren, als ſich viel um 
Land und Leute zu kümmern. 

Für den Abend war ich zur Meldung bei dem 
Kommandierenden Admiral des Marinekorps, 
Exzellenz von Schröder, befohlen. Ein Auto 
holte mich von unſerem Boote ab und fuhr mich 
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durch das fhöne flandriſche Land nach Brügge, 
dem damaligen Sitze des Generalkommandos. 
Zwar gab es ſtellenweiſe unterwegs zer⸗ 
ſchoſſene Gebaͤude zu ſehen, doch verſchwanden 
fie in der im großen und ganzen von den äußeren 
Spuren des Krieges verſchont gebliebenen lieb⸗ 
lichen Gegend, ſo daß es Mühe machte, derartige 
Zeichen des Krieges überhaupt zu entdecken. 
Überall ſahen wir dagegen beſtellte Felder oder 
belgiſche Bauern und deutſche Soldaten bei der 
Feldarbeit, um die Frühlingsſaat noch recht⸗ 
zeitig der Mutter Erde anzuvertrauen. 
Fürwahr ein gar wenig kriegeriſches Bild, 
das wohl ſo mancher im deutſchen Vaterlande 
ſich gewaltig anders vorgeſtellt hatte und das 
auch wir nicht ſo friedlich erwartet hatten. 
Nach ſchneller einhalbſtündiger Fahrt kamen wir 
durch die ſchöͤnen Straßen der alten Stadt Brügge 
mit ihren herrlichen Baudenkmälern aus früherer 
Zeit vor das Generalkommando, das ſich in dem 
prächtigen Gouvernementsgebaͤude befand. 
Nach Erledigung der dienſtlichen Meldung 
wurde mir die Ehre zuteil, zur Abendtafel des 
Admirals befohlen zu werden, wobei ich meinen 
Platz neben einem ſeltenen anderen Gaſte des 
Admirals, dem Dr. Ludwig Ganghofer, erhielt, 
der gerade auf ſeiner Bereiſung der Weſtfront 
zu mehrtägigem Verweilen bei den Stellungen 
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auf dem Außerfien rechten Flügel der Weſtfront 
— der „ſtaͤhlernen Mauer“ — eingetroffen war. 
Ich brauche wohl kaum zu erwähnen, daß gerade 
die Unterhaltung mit dem ſo beliebten und gern 
geleſenen Schriftſteller, der dazu noch ſo viel 
Neues von ſeinem Beſuche unſerer Stellungen 
in der Front erzählen konnte und gerne erzählte, 
unvergeßlich war. 

Doch wo er überall geweſen war, ein U-Boot 
war ihm noch neu, und ſo war es mir eine be⸗ 
ſondere Freude, ihn zum nachſten Vormittage 
zum Beſuche unſeres Bootes an Bord einzu⸗ 
laden, was er gerne annahm. 

Zur verabredeten Zeit erſchien er, in Be⸗ 
gleitung eines Herrn des Stabes des Komman⸗ 
dierenden Admirals, bei uns an Bord in Zee⸗ 
brügge. Verwundert ſchaute er auf das kleine 
graue Ding, zu dem eine gar beſchwerliche 
Hühnerleiter nur hinunterführte. Doch ſchnell 
und behende ſchlüpfte er in den Bauch des un⸗ 
heimlichen grauen Ungetüms, wie einer der 
Herren es nannte. Trotz ſeines weiten Pelzes 
fand er ſich gar bald im Inneren des Bootes 
zurecht und kletterte durch die engſten Löcher 
nach unſerer Anweiſung hindurch, als wäre er 
hier ſchon längere Zeit zu Hauſe. Allen meinen 
Erklärungen folgte er mit der geſpannteſten 
Aufmerkſamkeit und vielem Verſtändnis, und 
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felten habe ich einem Neulinge zum erſten Male 
fo gerne ein U-Boot erklart und kaum jemals 
einen ſo aufrichtigen Dank und ſolche Aner⸗ 
kennung für das Leben und unſere Leiſtungen 
an Bord gefunden als in dem Haͤndedrucke, durch 
den er mir am Schluſſe der Erklaͤrungen dankte. 

Dann ſollte uns vorne in unſerem Offiziers⸗ 
Wohnraume noch geraume Zeit eine fröhlich 
knallende Flaſche beiſammenhalten, und laut 
klangen unſere gegenſeitigen Wünſche für weitere 
glückliche Fahrten zu Lande und zu Waſſer 
durch das nach oben geöffnete runde Einſteige⸗ 
Luk in die freie Gottesluft hinauf, waͤhrend die 
Märzſonne lachend zu uns herunterſchaute. 
Ganghofer ſaß, auf einem Sofa eingeklemmt, 
neben dem Hinterteile eines vor ihm liegenden, 
weit in unſeren Wohnraum hineinragenden 
Torpedos. Als Tiſch dienten ihm nur die hin⸗ 
teren horizontalen Teile des Torpedos, und 
ſcherzend wurde er von uns darauf aufmerkſam 
gemacht, daß es uns ſicher Glück bringen würde, 
daß gerade ſein Sektglas auf den Floſſen eines 
unſerer Torpedos geſtanden haͤtte. 

Wir ſollten recht behalten, denn ſchon wenige 
Tage ſpäter verſetzte dieſer Torpedo, nach 
glattem Laufe, einem großen Schiffe unſerer 
Feinde den Todesſtoß. 

Selbſtredend ließ es Ganghofer ſich nicht 
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nehmen, auch unſere Beutedampfer einer ge; 
nauen Beſichtigung zu unterziehen. Sein, als 
das eines weitgereiſten Mannes, ſicher recht 
ſachverſtändiges Urteil war für uns ſehr ehren⸗ 
voll. Nachdem er unſere „Priſendamen“ kennen 
gelernt hatte, mußte er offen anerkennen, daß 
wir bei der Aufbringung dieſes Dampfers 
einen ausgezeichneten Geſchmack bewieſen hätten. 

Nach herzlichſten Abſchiedsgrüßen und Wün⸗ 
ſchen für ein frohes Wiederſehen entführte ihn 
wiederum das flinke Auto des Generalkomman⸗ 
dos an eine andere Stelle unſerer Front, wo ihm 
bald wieder Neues zu ſchauen vergönnt ſein ſollte. 

Inzwiſchen hatte das Ausladen unſerer Priſen⸗ 
ſchiffe begonnen. 

Die Rechtmäßigkeit des Aufbringens und 
der Einziehung von Schiff und Ladung erfolgt 
durch ein regelrechtes Gerichtsverfahren unſerer 
Priſengerichte. Dieſes Verfahren erfordert na⸗ 
türlich eine gewiſſe Zeitdauer. Da nun aber 
unſere Dampfer alle mehr oder minder ver— 
derbliche Lebensmittel an Bord hatten, mußten 
dieſe ſchon vor Abſchluß des langweiligen ge⸗ 
richtlichen Verfahrens ſo ſchnell als möglich 
entladen und verwertet werden. Auf höhere 
Anordnung begann die Entladung der Dampfer, 
zunächſt auf Rechnung unſeres Priſengerichtes. 
Hätte das Priſengericht fpäter die Rechtmäßig⸗ 
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keit der Aufbringung verneinen müſſen, fo wäre 
der Wert der Waren den Beſitzern durch das 
Oeutſche Reich zurückerſtattet worden. Dieſes 
trat, wie von vornherein zu überſehen 1 8 
zum Glück nicht ein. 

Gleichzeitig wurden die Perſonalien der Be⸗ 
ſatzung und der Paſſagiere feſtgeſtellt und die 
in wehrfähigem Alter ſtehenden männlichen 
Angehörigen der feindlichen Nationen einer 
ärztlichen Unterſuchung auf ihre Felddienſt⸗ 
fähigkeit unterzogen. Die Dienftfähigen ſollten 
dann interniert werden, während alle übrigen 
baldmöglichſt unter ſicherem Geleite an die hol⸗ 
ländiſche Grenze befördert werden ſollten. 

Einer der unterſuchenden Arzte erzählte mir 
ſpäter, daß er einen noch nicht ganz fünfzig 
Jahre alten, ſehr rüſtigen Franzoſen unterſucht 
und für dienſttauglich befunden hätte. Er 
ſollte daher zurückbehalten werden. Entrüſtet 
hätte der Franzoſe hierauf aber hoch und heilig 
beſchworen, daß er bei ſeinem Alter ja gar nicht 
mehr dienſtpflichtig ſei. Als der Arzt ihm dann 
zu verſtehen gab, daß er ſich doch immer noch 
vielleicht als Kriegsfreiwilliger ſeinem Lande 
während des Krieges zur Verfügung ſtellen 
könnte, was bei uns in Deutſchland noch oft 
viel ältere Leute täten, lachte der Franzoſe nur 
überlegen und verſicherte, daß er dies niemals 


144 


tun würde. In Frankreich ſei überhaupt wohl 
kaum ein Mann ſo dumm, ſich freiwillig zu ſtellen. 

Munter raſſelten nun die Dampfwinden der 
beiden Schiffe, und immer neue Kiſten, Säcke 
und Ballen wurden aus den geöffneten Lade⸗ 
räumen der Dampfer ans Tageslicht befördert 
und zur Weiterentſendung auf die auf der Mole 
vor ihnen bereitſtehenden Eiſenbahnzüge verladen. 

Unſere Matroſen und Soldaten, die zu Hun⸗ 
derten zu dieſem ungewohnten Geſchäfte kom⸗ 
mandiert waren, haben wohl ſelten einen Dienſt 
ſo gerne und freudig verrichtet wie dieſen des 
Entladens der Priſendampfer. Traurig ſinnend 
ſchauten dagegen die Kapitäne und Schiffs⸗ 
offiziere vom Deck ihrer Dampfer zu, wie unſere 
Matroſen ein ausgeſchlachtetes Schwein nach 
dem anderen oder dazwiſchen einen toten Hammel 
auf ihren breiten Schultern im Galopp davon⸗ 
trugen. Die einzelnen Kompagnien der zum 
Entladen kommandierten Mannſchaften er; 
hielten für ihre Verpflegung durch die Ver⸗ 
teilungsſtelle nun gleich ein Schwein oder einen 
Hammel zugewieſen, was mir zunächſt nicht 
bekannt war. Als ich daher zwei Matroſen mit 
einem toten Schwein und einem dito Hammel im 
Rechtsgalopp auf der Mole nach Land zu laufen 
ſah, glaubte ich, daß hier vielleicht etwas nicht 
mit rechten Dingen zuginge und am Ende eine 
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etwas willkürliche Art der Nequifition ſtatt⸗ 
gefunden habe. Stramm meldete mir aber der 
erſte Matroſe: „Das iſt das Schwein von Kom⸗ 
pagnie ſieben und das (auf ſeinen Nachbar zei⸗ 
gend) iſt der Hammel von Kompagnie neun.“ 
So hatte alſo alles ſeine Ordnung und ich 
konnte noch, bis die Abſchiedsſtunde ſchlug, voll 
innerer Freude dem luſtigen Entladebetriebe der 
Dampfer zuſchauen. 

Gewaltige Mengen ausgeſchlachteter Schweine 
und Hammel — ihre Menge habe ich nicht 
zählen können — mächtige Kiepen mit lebenden 
Aalen und geſchlachteten Enten wurden auf die 
gleich zu den einzelnen Truppenteilen adreſſierten 
Eiſenbahnwagen geladen, während dazwiſchen 
große Fäſſer ſchönen Amſterdamer Bieres „nach 
Münchener Art“ hinaufgerollt wurden. Vor 
allem aber machte es unſeren Leuten Spaß, 
die koloſſalen Eierkiſten für ihren Truppenteil 
zu empfangen. Waren doch gerade Eier ein 
nicht allzu häufig auf ihrem Speiſezettel ſtehendes 
Nahrungsmittel, außerdem winkte in einigen 
Tagen ja das liebe Oſterfeſt, wo man dieſe 
Eier wohl gut und gerne verwerten konnte. 
So ſollte es auch kommen. Jeder Mann der 
im Norden ſtehenden Armee bekam, wie wir 
ſpäter von Kameraden hörten, zum Oſterfeſte 
bis zu acht Eiern aus dieſen Ladungen. Sollte 
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einer oder der andere Angehörige dieſer Armee 
jedoch hierbei ſchlechter weggekommen oder gar 
gänzlich leer ausgegangen ſein, ſo bitte ich uns 
nicht dafür verantwortlich zu machen. Das iſt 
fein Pech geweſen, und Oſtern kommt bald wieder. 

In einer hollaͤndiſchen Zeitung, die ich gerade 
zur Hand habe, hat ſpaͤter anſcheinend der 
Kapitän eines der beiden Dampfer einen Ar⸗ 
tikel über das Aufbringen und Entladen der 
Dampfer in uns ſehr wohlwollenden Worten 
veröffentlicht. Hierbei hat er auch die Stück⸗ 
zahl der Eierladung verraten; die betreffende 
Stelle lautet in woͤrtlicher Überſetzung: „An 
Bord des Dampfers „Zaanſtroom' befanden 
ſich viertauſendvierhundert Kiſten mit Eiern zu 
je durchſchnittlich eintauſendachthundert Stück 
und zweihundert Faß Bier. Von dieſen wan⸗ 
derten zwei direkt an Bord von dem Torpedo“ 
— womit er unſer U⸗Boot meinte. Wer hatte es 
uns auch wohl verdacht, daß unſere Leute einen 
guten Schluck auf unſer Jagdglück tun wollten. 

Am nächſten Nachmittage war die Feſtſtellung 
der Perſonalien von Paſſagieren und Beſatzung 
beendet. Eine große Anzahl von ihnen mußte 
als Kriegsgefangene in ein Konzentrationslager 
wandern, und manch rührende Abſchiedsſzene 
gab es da mit den auf freiem Fuß belaſſenen 
Frauen und ihren feſtgenommenen Angehörigen. 
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Der Reſt wurde unter milttaͤriſcher Bedeckung 
mit einem Extrazuge, der vor den Dampfern vor⸗ 
gefahren war, an die Holländifche Grenze gebracht. 

Man ſah den zu dieſem Dienſte komman⸗ 
dierten Matroſen deutlich an, daß ſie ſich nicht 
gerade ungerne zu dieſer Eiſenbahnfahrt hatten 
kommandieren laſſen. Denn vergnügt ſaßen 
ſie, bis zu den Zähnen bewaffnet, zu zweien mit 
je zweien unſerer ſchönen Varieté⸗Künſtlerinnen 
im Abteil zuſammen. Ich glaube, ſie haͤtten es 
ganz gerne geſehen, wenn die Fahrt noch ein 
bißchen weiter als nur bis zur hollaͤndiſchen 
Grenze gegangen wäre, — 

Noch einmal gingen wir an dem Zuge kurz 
vor ſeiner Abfahrt entlang, um unſeren neueſten 
Bekannten, die ſich allerdings nach unſerer Be⸗ 
kanntſchaft ſo gar nicht geſehnt hatten, Lebewohl 
zu ſagen. Hierbei dankte mir ein alter Ameri⸗ 
kaner, dem ich perſönlich eine kleine Gefälligkeit 
hatte erweiſen können, im Namen aller Paſſa⸗ 
giere wiederholt gerührt für die gute Behandlung, 
die ſie alle bei der Aufbringung ihres Dampfers 
und auch hier im Hafen gefunden hätten. Ich 
mußte dieſe Dankes worte ablehnen, denn fie waren 
nur ſo behandelt worden, wie es ihnen zukam. 
Höchſtens hätten ſie ſich bei ihrem holländiſchen 
Dampferfapttän bedanken können, weil er nicht un; 
nütz ihr Leben durch weitere Flucht gefährdet hatte. 
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Unter munterem Abſchiedswinken ſetzte ſich 
dann der Zug in Bewegung. Ob wohl einem 
oder dem anderen der zurückbeförderten Paſſa⸗ 
giere die Luſt zu einer abermaligen Seereiſe nach 
England bei Kriegszeiten vergangen iſt! 

Nach Abfertigung des Eiſenbahnzuges ſchlug 
auch für uns die Abſchiedsſtunde. Schnell wur⸗ 
den wiederum die Leinen gelöft, die uns für 
zwei ſo ſchöne erinnerungsreiche Tage an die 
flandriſche Küͤſte gefeſſelt hatten. 

Noch im Vorüberfahren winkte ich den auf ihren 
Dampfern zur Abwickelung aller weiteren Geſchäfte 
zurückgebliebenen holländiſchen Kapitänen zu. 

Als ich den letzten hierbei mit dem Sprach⸗ 
rohr anrief: „Na, Herr Kapitän, auf Wieder⸗ 
ſehen!“ ſchallte es zurück: „Sehr gerne! aber 
hoffentlich nicht wieder ſo!“ 

Dann ging es weiter — weſtwärts. 


An Englands Küſten 


chnell trug unſer Boot uns weiter und 

weiter nach Weſten. Raſch entſchwanden 
unſeren Blicken die winkenden Kameraden auf 
der aͤußerſten Molenſpitze, dann die Mole ſelbſt, 
und auch der uns lange noch ſichtbare Leucht⸗ 
turm wurde bald darauf in der einſetzenden 
Abenddaͤmmerung unſeren Blicken entzogen. 
Ein letzter Abſchiedsblick galt ihm als dem aller⸗ 
letzten ſichtbaren Wahrzeichen des von uns er⸗ 
oberten Landes. Bald ſollten wir nur noch 
feindliche Küſten um uns haben. 

Vorbei ging es zunächſt an dem franzöſiſchen 
Hafenplatz Boulogne. 

Mächtig und imponierend ſtand die dreiund⸗ 
fünfzig Meter hohe Marmorſäule, auf der die 
fünf Meter hohe Bronzeſtatue Napoleons I. 
thront, den Blick nach Englands Küſte ge⸗ 
wandt. Dieſes Standbild wurde errichtet zur 
Erinnerung an das in den Jahren 1803 / os 
geplante Unternehmen Napoleons I., mit einem 
ſtarken Heere auf vielen bereitgehaltenen Schiffen 
nach England hinüberzuſetzen. Auch wurden 
von Napoleon J. gleichzeitig zur Sicherung der 
Hafenanlagen ſtärkere Befeſtigungen angelegt. 
Schon ſtanden achtzigtauſend Mann verſammelt, 
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als Napoleon, nach Ausbruch der Feindſelig⸗ 
keiten mit Sſterreich, im Jahre 1805 feine 
Truppen auf anderen Kriegsſchauplätzen nötiger 
gebrauchte. So unterblieb das großzügig ge⸗ 
plante Unternehmen einer Landung in Eng⸗ 
land, und nur die Napoleon⸗Säule gibt noch 
Kunde von einem nicht zur Verwirklichung ge⸗ 
kommenen kühnen Plane. Leichter iſt jetzt den 
damals feindlichen Brüdern, den Engländern, 
die Landung auf franzöſiſchem Boden geworden. 
Jetzt können die Söhne Albions, die in den 
Heerlagern an der franzöſiſchen Nordküſte liegen, 
ſich in Ruhe und Muße die Statue des großen 
Kaiſers betrachten, der über das Willkommene 
ihres Beſuches auf franzöſiſchem Boden viel⸗ 
leicht anders denken würde als die heutigen 
Staatsmänner der franzöſiſchen Regierung. 

Schon gleich am erſten Tage ſollte es für uns 
im franzöſiſchen Kanal Arbeit geben. Einige 
Dampfer konnten verſenkt werden, nachdem 
auch ihre Beſatzungen wieder in den Booten 
das Schiff verlaſſen hatten. Im allgemeinen 
wiederholte ſich in großen Zügen bei jedem ver; 
ſenkten Dampfer das gleiche Bild. 

Dann aber war es uns zum erſten Male ver⸗ 
gönnt, mit einem U-Boote über und unter den 
Fluten des Nord⸗Atlantiks dahinfahren zu kön⸗ 
nen. Auch dieſer ſchien ſich über unſer erſt⸗ 
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maliges Erſcheinen zu freuen und hatte daher 
alle Regiſter aufgezogen, um ſich von der ſtolze⸗ 
ſten und prächtigſten Seite zu zeigen. 

Einer der bekannten Märzſtürme brauſte 
über ſeine aufgeregten Fluten. Nur wer es 
kennt, das gewaltige Weltmeer, mit ſeinen rie⸗ 
ſigen blauſchwarzen Wogen und ihren blendend 
weißen Schaumköpfen, kann feine ſtolze Majeftät 
ganz ermeſſen. 

Immer wieder und wieder ſich überſtürzend 
drängten die von Weſten kommenden Wogen 
hinein in die geöffnete Mündung des fran⸗ 
zöſiſch⸗engliſchen Kanals, ſich hindurchwälzend 
durch die von Englands und Frankreichs Küſten 
eingezwängten Gewäſſer, um dumpf brauſend 
und brandend an den ſcharfen Felſenſpitzen 
Nord⸗Frankreichs oder den im Sonnenglanze 
weiß ſchimmernden Kreidefelſen eines engliſchen 
Küſtenſtriches zu zerſchellen und ermüdet dort 
ihr Rennen aufzugeben, um es gleich wieder 
von neuem zu verſuchen. 

Schön iſt dieſer prächtige Anblick jedesmal 
wieder von dem hohen Verdecke eines ſtolzen, 
die auseinanderſpritzende Flut in eilendem Laufe 
durchfurchenden Schnelldampfers. Ruhig und 
friedlich wiegt ſich auf dieſen Wogen empor⸗ 
getragen und herabgezogen das ſtattlich ſchöne 
Segelſchiff. Doch noch herrlicher wirkt dieſes 
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gewaltige Naturſchauſpiei von dem niedrigen, 
ſchon bei ſtiller See kaum über das Waſſer 
hervorragenden Oberdeck eines U⸗Bootes! Und 
am allerſchönſten iſt es, mit tauchklarem U⸗Boote 
hineinzutauchen in die ſich auftürmenden, lang 
dahinrollenden Wogen des Ozeans, bis ſie ſich 
wieder gurgelnd über unſeren Köpfen ſchließen 
und zuſammenſchlagen, um uns milde allen 
neugierigen Blicken zu verbergen. 

In ewigem Wechſel wird die kleine Nuß⸗ 
ſchale unſeres Bootes herabgeriſſen in das 
tiefe Wellental der Ozeanwogen, um im näch⸗ 
ſten Augenblicke gleich wieder emporgeſchleudert 
zu werden auf der nächſten Woge ſtolzen Kamm. 
Frech naͤſſen uns die fortgeſetzt über das ganze 
Boot hinwegfegenden Spritzer wie mit einem 
dichten ſilberglitzernden Schleier und gar bald 
haben ſie uns und unſer Boot von unten bis 
oben mit einer ſcharfen Salzkruſte überzogen, 
die die Augen bis zu Tränen rührt und im 
etwa geöffneten Munde einen ſcharf ſalzigen 
Geſchmack erzeugen. Doch „uns Schiffer im 
kleinen Kahne ergreift's nicht mit wildem Weh“. 
Ferne ſind gottlob alle drohenden Felſenriffe, wohl 
„ſchaun wir hinauf in die Höh“, auf den Gipfel 
der ſtolzen Meereswogen, doch gleich darauf kön⸗ 
nen wir wieder, von unſichtbaren Armen empor⸗ 
getragen, von der Spitze des eben noch hoch über 
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uns hängenden Gipfels der Wogen hinabbllcken 
in das tief unter uns liegende liebliche Wellental! 

„Solch ein Wetter macht Spaß!“ „Das iſt 
doch mal wenigſtens ein anftändiger Seegang!“ 
Dieſe und ähnliche Ausſprüche waren die ein⸗ 
zigen Bemerkungen, die ich jemals bei wirklich 
ſchwerem Wetter von unſeren Leuten hörte, 
Ja ſelbſt wer unter den Folgen der Seekrank⸗ 
heit litt und dem Meere ſeinen Tribut zahlte, 
lachte wieder auf bei dem herrlichen Anblick der 
Majeſtaͤt des Weltmeeres. 

Glücklicherweiſe ſind ferner unſere U⸗Boote 
in jeder Beziehung ſo außerordentlich gute See⸗ 
ſchiffe, daß nur ſelten und nur in den unteren 
Schiffsraͤumen einige Leute an der Seekrankheit 
zu leiden haben. Manche werden dieſes teuf⸗ 
liſche Leiden allerdings niemals los. Sie ſind 
zu bedauern, aber es iſt ein ſchönes Zeichen, 
daß gerade ſie nimmer die Luſt zur Seefahrt 
verlieren. Wenn man ſelbſt niemals unter 
dieſer Krankheit gelitten hat, fragt man ſich 
wohl unwillkürlich, ob man ſelber auch ſo mutig 
und ſtandhaft die böfe, böſe Seekrankheit über 
ſich immer von neuem ergehen laſſen würde. 
Aber es muß ja wohl ein ſtets ſchnell vergeſſenes 
Leid ſein, denn gerade die ewigen Seekrankheits⸗ 
Kandidaten lachen gleich hinterher am meiſten 
iiber ihren bisherigen Zuſtand. 
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So lagen wir bei ſchwerem Südweſtſturme vor 
der weſtlichen Einfahrt zum Engliſchen Kanal auf 
der Lauer. Kein Schiff ließ ſich ſehen. Sie alle 
hatten es nach Möglichkeit vorgezogen, bei dem 
ſtürmiſchen Wetter den ſchützenden Hafen nicht 
zu verlaſſen, oder ſie hatten irgendwo in einer 
ruhigen Bucht unter Land Schutz gegen Wind 
und Wetter geſucht und gefunden. Uns war 
dieſes natürlich verwehrt. Es kam noch hinzu, 
daß im Kanal gegen Friedenszeit die Schiffahrt 
auch ſchon merklich abgenommen hatte. Die 
deutſchen Schiffe blieben aus, neutrale Dampfer 
zogen es vor, das Kriegsgebiet zu meiden, und 
wählten lieber einen zwar weiteren, aber un⸗ 
gefährlichen Weg um die Shetlands⸗Inſeln 
herum, die nördlichſte, der ſchottiſchen Küſte vor⸗ 
gelagerte Inſelgruppe. Ja ſelbſt die engliſchen 
Schiffe fuhren auch längft nicht mehr fo zahlreich 
wie im Frieden durch das gefährliche Kriegsgebiet. 

Da wir außerdem bei dem unſichtigen Sturm⸗ 
wetter und der durch fortgeſetzte Spritzer mit 
Waſſerdämpfen erfüllten Luft begreiflicherweiſe 
auch keinen ganz ſo weiten Ausblick hatten wie 
bei ruhigem klaren glatten Wetter, iſt es erflär; 
lich, daß wir lange auf der Lauer liegen mußten, 
ehe uns das erſte Schiff zu Schuß kam. 

Es war am nächſten Morgen nördlich der Scilly⸗ 
Inſeln, der Inſelgruppe an der SW. Ecke Englands. 
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Noch ging die See zwar hoch, doch der grobe 
ſteife WS-Wind hatte an Stärke verloren und 
war einem mittleren, gleichmäßigen, aus SW 
noch wehenden Winde gewichen. Bei heller 
klarer Märzſonne wehte der ſchon wärmende 
Frühlingswind von hinten leiſe über unſer in 
den Briſtol⸗Kanal hineinlaufendes Boot hinweg. 

Da endlich erſchien hinter uns mit gleichem 
Kurſe vor der See laufend ein großer Dampfer, 
der anſcheinend den Hafen von Cardiff zu er⸗ 
reichen verſuchte. Sein Kurs ſchien ihn aus einem 
ſuͤdamerikaniſchen Hafen heraufgeführt zu haben. 

Schnell wandten wir unſer Boot herum und 
fuhren gegen die anlaufende See ihm ent⸗ 
gegen, um ihn durch Flaggenſignal zum Bei⸗ 
drehen aufzufordern. 

Kaum aber hatte er uns erblickt, als er auch 
ſchon ſofort kehrtmachte und zu entrinnen verſuchte. 
Noch immer zeigte er keine Nationalflagge und 
beachtete auch das ihn zum Zeigen der National⸗ 
flagge auffordernde Flaggenſignal nicht. Es war 
ſomit klar: Wir hatten einen Engländer vor uns! 

Auch nach Abgabe unſerer jetzt in ſeine Nähe 
gefenerten Warnungsſchüſſe brachte er fein Schiff 
nicht zum Stehen, ſondern verſuchte, in leichtem 
Bogen mit höchſter Fahrt auf ſeinen alten Kurs 
zurückzudrehen, um ſo ſeinen Beſtimmungs⸗ 
hafen zu erreichen. Gleichzeitig feuerte er in 
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kurzen Zwiſchenräumen Raketenſignale ab, die 
anſcheinend die Hilfe in der Nähe vermuteter 
engliſcher Bewachungsſchiffe herbeiholen oder 
uns wenigſtens verblüffen ſollten. 

Es blieb uns nichts übrig, als ihn durch einen 
Schuß in ſein Schiff zum Anhalten zu bewegen. 

Laut krachend ſchlug die erſte Granate in 
der Nähe ſeiner Kommandobrücke ein, aber 
noch immer gab er die Jagd nicht auf. Seine 
einzige Antwort beſtand im Gegenteil wieder 
darin, daß er weitere Hilfsrufsſignale mit 
Raketen abgab, und daß er hinten am Flaggen⸗ 
ſtocke die engliſche Flagge emporſteigen ließ, 
zum Zeichen, daß er den Kampf aufnehmen 
wollte. Nun gut! Er ſollte ihn haben! 

Das gleiche Schauſpiel haben wir übrigens 
auf dieſer, wie auch auf ſpäteren Fahrten, ver⸗ 
ſchiedentlich beim Feuergefechte mit engliſchen 
Dampfern erlebt, daß ſie nämlich ihre Flagge 
erſt in dem Augenblicke ſetzten, wo ſie den erſten 
Treffer im Schiffe hatten. Alle Achtung vor 
dem perſönlichen Schneid dieſer engliſchen Schiffs⸗ 
führer! Aber wie verblendet und kurzſichtig 
gegen ihre Beſatzung und ihre Paſſagiere, deren 
Leben ſie unnützerweiſe aufs Spiel ſetzen. Dieſes 
ſollte gerade in dem vorliegenden Falle in be⸗ 
ſonders ſtarkem Maße zur Schau treten, wie wir 
ſpäter aus engliſchen Zeitungen erfuhren. 
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Fortwährend im Kreiſe drehend, verſuchte der 
Engländer zum Rammſtoß auf uns anzuſetzen. 
Wohlweislich aber drehten wir ihm immer in 
ſolchem Abſtande und in ſolcher Richtung nach, 
daß ein Rammen durch ihn ausgeſchloſſen blieb. 
Dagegen bot er uns bei ſeinem Abdrehen ein 
willkommenes großes Ziel in dem Augenblicke, 
wo er uns bei der Drehung ſeine ganze Breitſeite 
zuwandte. Jedesmal ſollte ein krachender und praſ⸗ 
ſelnder Treffer ihm dann Kunde von der Schieß⸗ 
fertigkeit unſerer Geſchützbedienungen geben. 

Nicht leicht hatten es die Leute an den Kanonen. 
Hoch wälzten ſich noch immer die Wogen über 
unſer niedriges Bootsdeck hinweg. Häufig ſtan⸗ 
den die Geſchützbedienungen bis zum Halſe in 
der kalten ſalzigen Flut. Auch wurden ſie des 
öfteren von beſouders ſchweren Wellen vom 
Deck heruntergeſpült und zappelten eine Weile 
außenbords. Doch immer konnten wir ſie 
wieder glücklich auf das Oberdeck heraufziehen, 
falls die nächſte Meereswelle ſie noch nicht von 
allein wieder zu uns zurückſpülte, was auch 
häufig der Fall war. Sie alle waren, jeder ein⸗ 
zeln, mit ſtarken Leinen an die Kanonen ange⸗ 
bunden, ſo daß wir zum Glück keinen Verluſt 
an Menſchenleben hatten. 

Nun ſtieg die Hoffnung unſeres Gegners, 
zu entrinnen, naturgemäß, ſobald er ſah, daß 
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unſere Geſchützmannſchaften von ſchweren Bre⸗ 
chern an Deck geriſſen oder gar über Bord ge⸗ 
ſpült wurden. Aber auch unſere Kampfesluſt 
ſtieg doppelt mit jedem Treffer. 

So ging die wilde Jagd weiter. Ein wohl⸗ 
gezielter Treffer zerſchoß des Engländers Flag⸗ 
genſtock am Heck, ſo daß die rote Flagge mit dem 
„Union Jack“ müde herunterſank, doch wurde 
ſie kurz darauf wieder am Vortopp des Schiffes 
gehißt. Auch hier ſollte ſie aber nicht lange im 
Winde flattern, denn ſchon einer der nächſten 
Treffer holte ſie wieder mitſamt der oberen 
Stange des Vormaſtes von oben. Noch ein 
drittes Mal ſtieg ſie empor an einer ſtehenge⸗ 
bliebenen Flaggenleine an der Raa des Vor⸗ 
topps. Allerdings war ſie jetzt ſchon in der an 
Bord wohl herrſchenden Unruhe verkehrt herum, 
mit dem „Union Jack“ nach unten, aufgehißt 
worden und fo wehend ſollte fie auch fpäter mit 
dem mutigen Schiff in die Tiefe gleiten. 

Schon über vier Stunden hatte die Jagd 
gedauert, aber noch immer war es uns nicht 
gelungen, dem Dampfer wirklich eine tödliche 
Wunde beizubringen. Wohl brannte er ſchon 
verſchiedene Male an mehreren Stellen, auch 
klafften große Löcher an beiden Seiten ſeiner 
Bordwände, doch immer gelang es der Mann⸗ 
ſchaft wieder, des Brandes Herr zu werden, 
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oder es ſaßen die Schußlöcher in feiner Bord; 
wand ſo hoch, daß kein oder nur wenig Waſſer 
in die unteren Schiffsräume durch fie hinein; 
ſtrömen konnte, ſo daß ſeine Pumpen das ein⸗ 
gedrungene Waſſer aus dem Schiffe heraus⸗ 
zupumpen imſtande waren. Oft auch kam es 
vor, daß gerade im Augenblicke des beabſich⸗ 
tigten Schuſſes ſich eine hohe Welle dicht vor 
der Mündung der Kanone in der Schußrichtung 
aufbäumte, ſo daß die Granate laut ziſchend 
durch den Waſſerberg hindurchſauſte. Wir alle 
wurden dann von unten bis oben in das über 
das ganze Boot ſich ergießende Spritzwaſſer 
gehüllt, das uns für kurze Zeit die Möglichkeit 
eines Ausblickes vollkommen benahm. Doch 
bald war das nicht beſtellte Brauſebad wieder 
vorüber und uns ſchadete es ja gar nichts, wenn 
wir noch ein bißchen naſſer wurden. Wir waren 
doch ſchon ſeit mehreren Tagen naß genug. 

Es war aber auch für uns die höchſte Zeit, 
denn ſchon näherten ſich dem Kampfplatze mit 
hoher Fahrt einige durch die Schüſſe und Ra⸗ 
ketenſignale herbeigelockte engliſche Torpedo⸗ 
boots⸗Zerſtörer oder ſonſtige Wachfahrzeuge. 
Mächtige Rauchwolken, aus ihren Schornſteinen 
gen Himmel ſteigend, zeigten an, daß ſie keine 
geringe Fahrt liefen und wohl in nicht allzulanger 
Zeit auf dem Kampfplatze erſcheinen würden. 
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Zeit war es daher für uns, das Feld zu raͤu⸗ 
men, zumal der ſich immer ftärker und ſtaͤrker 
zur Seite neigende Dampfer ſichtlich genug 
hatte und jeder weitere Schuß daher nur eine 
Munitionsvergeudung bedeutet hätte. Vor allem 
aber auch, weil ein neuer großer Dampfer in ſüd⸗ 
licher Richtung erſchienen war, der ein zweites ver⸗ 
lockendes Opfer zu werden verſprach. So hielten 
wir daher mit höchſter Fahrt auf dieſen gleich zu. 
Einen letzten Blick warfen wir zurück auf 
unſeren verſchwindenden tapferen engliſchen Geg⸗ 
ner und auf die ſich ihm immer mehr nähern; 
den Rauchwolken, die ihm die Rettung bringen 
ſollten. Es war das erſte und ſollte auch bisher 
das letzte angegriffene und beſchoſſene feind⸗ 
liche Schiff bleiben, deſſen Sinken uns nicht 
mehr vergönnt war, ſelbſt mit anzuſehen. 
Auch hatte uns das tapfere Aushalten des 
Kapitaͤns und ſeiner Beſatzung trotz aller 
gegenteiligen Vernunftsgründe einen gewiſſen 
Eindruck gemacht. Im ſtillen ſagte ich mir 
beim Verlaſſen des lahm geſchoſſenen Gegners, 
daß hier wohl die engliſche Regierung alle Ver⸗ 
anlaſſung hätte, dem Kapitän und der Beſatzung, 
falls es ihnen wider Erwarten noch glücken 
ſollte, das Schiff zu erhalten oder ihr Leben zu 
retten, Auszeichnungen und Belohnungen zuteil 
werden zu laſſen. Und ſo ſollte es auch kommen. 
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Wir laſen namlich gleich nach unſerer Rück⸗ 
kehr in den deutſchen Hafen, daß unſer Dampfer, 
bald nachdem wir ihn verlaſſen hatten, ge⸗ 
ſunken war, während die noch lebenden Teile 
der Beſatzung und der Paſſagiere von den zur 
Hilfe herbeigeeilten Fahrzeugen aufgenommen 
waren. Der Kapitän, deſſen tapferes Ver⸗ 
halten in allen engliſchen Zeitungen in den 
überſchwänglichſten Ausdrücken gelobt wurde, 
wurde zum Reſerveoffizier der engliſchen Flotte 
ernannt, während die Mannſchaften Belohnun⸗ 
gen in barem Gelde erhielten. 

Doch was hatte dieſes Verhalten des A 
gekoſtet? 

Sämtliche Offiziere des Dampfers bis auf 
den Kapitän ſelbſt waren in unſerem Feuer ge⸗ 
fallen, einige Leute der Beſatzung und, wenn 
ich mich recht erinnere, auch einige Paſſagiere 
gleichfalls. Die Paſſagiere waren von dem 
Augenblicke der Beſchießung an von dem Kapi⸗ 
tän zur Unterſtützung der Heizer in die Keſſel⸗ 
räume geſchickt worden und hatten im Schweiße 
ihres Angeſichtes die ſchwere ungewohnte Ar⸗ 
beit des Heizens der Schiffskeſſel mitverrichten 
müſſen, um die Geſchwindigkeit des entfliehen⸗ 
den Schiffes bis zum äußerſten zu ſteigern. 

Ja, er hätte es billiger haben können, der 
Kapitän des Dampfers „Vosges“, deſſen Namen 
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wir erſt, da er am Schiffskörper übermalt war, 
aus den Zeitungen erfuhren. 

Auch dieſe unnützen unſchuldigen Menſchen⸗ 
opfer hätten ohne ſeinen Starrſinn und ohne 
die Verhaltungsmaßregeln der engliſchen Re⸗ 
gierung geſpart werden können. 

Doch nun zurück zu unſerem zweiten Freunde. 
Näher und näher führte uns der ſchnelle Lauf 
unſeres Bootes und gar bald erkannten wir 
aus ſeiner am Flaggenſtocke wehenden Flagge 
und den am Schiffskörper aufgemalten Na⸗ 
tionalfarben, daß wir einen ſpaniſchen Dampfer 
vor uns hatten. 

Willig ſtoppte er auf unſeren Anruf und 
ſandte ein Boot, in dem ein Schiffsoffizier die 
Schiffspapiere längsſeit brachte. Ziemlich naß 
wurden die Bootsinſaſſen zwar noch durch den 
herrſchenden Seegang beim Anlegen an der 
Bordwand des U-Bootes, doch hatte ſich die 
See bereits ſeit heute morgen ſo weit wieder 
verlaufen, daß ohne jede Gefahr eine Fahrt 
über See mit ſeetüchtigen Booten auszuführen 
möglich war. Hatte der Kapitän der „Vosges“ 
kurz vorher ſeinen Booten oder ſeinen Seeleuten 
nicht zutrauen wollen, bei dieſem Wetter in den 
Booten das Schiff zu verlaſſen? Möglich iſt 
beides, nach dem zu urteilen, was wir bald 
nachher an mangelhaftem Boots material eng⸗ 
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liſcher Dampfer und der oft höͤchſt minder 
wertigen ſeemänniſchen Ausbildung der Boots⸗ 
beſatzungen zu ſehen bekommen ſollten. Viel⸗ 
leicht alſo hatte der Kapitän der „Vosges“ 
aus dieſem Grund ſich hiervor geſcheut und 
den gefahrvollen Kampf aufgenommen. 

Sichtlich erfreut, die Unterſuchung ſeiner Pa⸗ 
piere gut überſtanden zu haben, ließ der ſpaniſche 
Schiffsoffizier ſich dann auf ein längeres Ge⸗ 
ſpräch ein. Ich machte ihn und ſeine Boots⸗ 
beſatzung nochmals eindringlichſt auf das Ge⸗ 
fahrvolle der Seefahrt in dem Kriegsgebiete 
aufmerkſam, zumal die Engländer ja jetzt viel⸗ 
fach fremde Flaggen führten und die kleine 
ſpaniſche Flagge, die an ſeinem Flaggenſtocke 
wehte, beſonders leicht von einem U-Boote 
mit der engliſchen Flagge verwechſelt werden 
könnte. Gleich beteuerte er mir hierauf, daß 
auch er ſich der drohenden Gefahren wohl be⸗ 
wußt wäre, wobei er in die Worte aus brach: 
„Wo die Engländer jetzt unſere Flagge führen, 
iſt unſere Poſition ſowieſo verloren!“ 

Auf meine Warnung, ja gut aufzupaſſen, 
und ſich beim Sichten von U,⸗Booten nicht 
etwa der Unterſuchung durch die Flucht zu ent⸗ 
ziehen, entließ ich ihn mit dem ausdrücklichen 
Hinweiſe auf die benachbart von uns aus⸗ 
liegenden anderen deutſchen U-Boote. Er dankte 
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bewegt und gab zu erkennen, überhaupt keine 
Luſt mehr zu haben, zu Kriegszeiten in dieſem 
gefährlichen Gebiete weiter zur See zu fahren. 
Sichtlich erleichtert beſtieg er dann wieder ſein 
Boot, um bald darauf die Reiſe nach ſeinem 
Heimatshafen, dem lieblichen Santander an 
Spaniens ſchöner Nordküſte, fortzuſetzen. 

Eine Schilderung dieſes kleinen Vorfalles mit 
dem ſpaniſchen Dampfer „Aguſtina“ fand ich 
ſpäter unter der Überſchrift „Toujours PU...“ 
mit unſerer Bootsnummer in der franzöſi⸗ 
(chen Zeitung „Le Matin“ vom r. April 1915. 
Dieſelbe Zeitung tat uns ſogar nach einer 
längeren Artikelſerie über unſer unerwünſchtes 
Auftreten in den franzöſiſchen und engliſchen 
Gewäſſern die Ehre an, in einer ihrer nächſten 
Nummern ein großes Bild unſeres Bootes zu 
bringen; dieſes mag vielleicht einmal von 
einem kurz nachher verſenkten Dampfer aus 
oder aus den Schiffsbooten aufgenommen wor; 
den ſein. 

Zu allen einzelnen hervorragenden Leilen 
des Bootes führten Pfeilſtriche hin, an denen 
die nötigen Erklärungen ſtanden. Auf uns, die 
wir auf der Kommandobrücke ſtanden, zeigte 
ein großer Pfeil hin mit der ehrenden Be⸗ 
zeichnung: „voila l’&quipage de bandits!“ 
(Das iſt die Banditen⸗Beſatzung.) 
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Wir haben dieſe Schmeichelet nicht übelge⸗ 
nommen, wir waren es ſchon gewohnt, in eng⸗ 
liſchen Zeitungen nur noch „Piraten“ genannt 
zu werden, da kam es uns alſo auf die „Ban⸗ 
diten“ auch nicht mehr an. Im Gegenteil, gerne 
habe ich mir das kleine Bild des „Matin“ ein⸗ 
rahmen laſſen. Es ſoll mich noch oft an die ehr⸗ 
liche Wut des Zeitungsſchreibers erinnern und 
gereicht uns genau ſo zur Ehre wie der engliſche 
Wutausbruch von der „deutſchen U⸗Boots⸗Peſt“! 

Noch mehrere neutrale Dampfer unterſuchten 
wir in den nächſten Tagen. Zwiſchendurch 
wurden einige engliſche Dampfer verſenkt, wo⸗ 
bei ſich meiſt nichts weſentlich Neuartiges er⸗ 
eignete. Meiſt verſuchten ſie wie die bisher 
verſenkten Dampfer zu entkommen und gaben 
das Rennen erſt ſpäter oder früher auf, teils 
fügten ſie ſich auch in das Unvermeidliche von 
vorneherein auf das erſte Signal, und dann 
konnten Paſſagiere und Beſatzung in aller Ruhe 
und Sicherheit das Schiff verlaſſen, dem nach⸗ 
her einige wohlgezielte Granaten oder ein Tor⸗ 
pedo den Gnadenſtoß verſetzten. Faſt immer 
gelang es uns dann, in der belebten Zufahrt⸗ 
ſtraße zur Iriſchen See, dem St.⸗Georges⸗Kanal, 
Fiſchdampfer oder andere neutrale Dampfer 
oder Segelſchiffe zur Aufnahme der in den 
Schiffs booten befindlichen Beſatzungen herbei⸗ 
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zuholen, ſo daß dieſe bald darauf wohlgeborgen 
auf dieſen Schiffen wieder das ſichere Land er⸗ 
reichen konnten. 

Nur einen Fall möchte ich noch anführen, der 
wiederum zeigt, bis zu welchem Grade die ver⸗ 
lockenden Belohnungen der engliſchen Regie⸗ 
rung für unſere Vernichtung ſelbſt die Kapitäne 
der kleinen Fiſchdampfer verblendet hatten. 
ber zwei Stunden lang waren wir an einem 
der folgenden Nachmittage im St.⸗Georges⸗ 
Kanale einem fliehenden engliſchen Dampfer 
nachgedampft. Trotzdem wir, als alle War⸗ 
nungsſchüſſe ihn nicht zum Beidrehen ver⸗ 
anlaßt hatten, die erſten Treffer in den Dampfer 
ſchon auf ſehr große Entfernungen erzielen 
konnten, verſuchte der Kapitän noch immer zu 
entkommen. Endlich, als wir näher und näher 
gekommen waren und ein Schuß zufällig Paſſa⸗ 
giere in einem Boot traf, ſtoppte der Kapitän 
und ließ ſeine Boote zu Waſſer. Gleich hatte er 
genug mit der Rettung der aus dem vorhin 
angeſchoſſenen Boote herausgefallenen Leute 
zu tun. Schnell machte dann ein Torpedo, nach⸗ 
dem alle Leute von Bord geſtiegen waren, dem 
Leben des Dampfers ein Ende. 

Da es dunkel wurde, fuhren wir in die Nähe 
eines am Horizonte ſichtbaren Fiſchdampfers, 
um dieſen noch möglichſt bei Helligkeit an die 
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Stelle zu dirigieren, wo die Leute des verſenkten 
Dampfers in ihren Booten herumſchwammen. 
Aus Mitleid wollten wir die Schiffbrüchigen 
tunlichſt ſchnell auf dem geſichteten Fiſch⸗ 
dampfer an Land ſchaffen laſſen. Dieſer aber 
hatte ein ſchlechtes Gewiſſen und warf ſofort 
ſein ausgebrachtes koſtbares Netz los, um auch 
die Flucht zu verſuchen. Doch bald waren wir 
in feiner Nähe und gaben ihm durch Zuruf zu 
verſtehen, was wir von ihm wollten, und daß 
ihm ſelber gar nichts geſchehen ſollte. 

Der an Deck befindliche Steuermann hatte 
mich auch verſtanden und mar perfönlich ſehr 
erfreut darüber, ſo gut bei unſerer Begegnung 
davongekommen zu ſein. 

Kurz darauf aber machte der Fiſchdampfer 
eine ſchnelle Wendung, der wir ſelbſt weiter 
keine Bedeutung beizulegen brauchten, weshalb 
wir ihn wieder verließen, nachdem wir ihm die 
Gegend, in der die Boote mit den Leuten ſchwam⸗ 
men, genau angegeben hatten. 

Hinterher hat der Kapitaͤn dieſes zur Hilfe 
von uns herbeigeholten Fiſchdampfers nach den 
Zeitungen ausgeſagt, daß er unter Deck ge⸗ 
weſen ſei, als wir in ſeine Nähe gekommen 
waren. Er fei dann nach oben geeilt und habe 
geſehen, wie ſein Steuermann mit uns ver⸗ 
handelte. Sogleich habe er ihm daher von 
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unten zugerufen: „Steuermann! Ramm' ihn 
doch!“ Hierauf war alſo wohl die kleine, aber 
gänzlich harmloſe Wendung des Fiſchdampfers 
auf uns zurückzuführen, der wir mit geringem 
Ruderlegen hatten ausweichen können. 

Und dieſer bösartige kleine Fiſchdampfer 
führte den friedlichen Namen „Ottilie“. Leider, 
liebe Ottilie, haben wir deine böſe Abſicht nicht 
erkennen können, ſonſt hätten wir ſelbſt auf 
dich keine zarte Rückſicht nehmen dürfen und 
du würdeſt nicht mehr lange am Leben geblieben 
ſein. Vielleicht hat dein Kapitän auch nach⸗ 
träglich nur mit ſeiner mutigen Abſicht ge⸗ 
prahlt. Seinen Zeitungsbericht ſchloß er mit 
den Worten: „Doch das Unterſeeboot manö⸗ 
vrierte wie ein Schwan und entkam.“ 

Kaum waren wir nun hinterher in die Heimat 
zurückgekommen, als ich mit der erſten Poſt 
bereits ein Dutzend mehr oder weniger deut⸗ 
liche Anſpielungen über mein Manöverieren wie 
ein „Schwan“ von lieben Kameraden erhielt. 

Einige waren ſo freundlich, mir dieſen Zei⸗ 
tungsabſchnitt bloß mit dem Bemerken zuzu⸗ 
ſenden, ob das „a“ in „Schwan“ vielleicht nicht 
ein Druckfehler wäre, während andere in ihrer 
Offenheit ſo weit gegangen waren, das „a“ 
gleich in den wohlklingenden Doppellaut zu ver⸗ 
wandeln, der dann den Namen eines ſehr be⸗ 
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kannten und jetzt fo beſonders beliebten Tieres 
ergibt. 

Der Gerechte muß eben vieles über ſich ergehen 
laſſen, und ſo konnten wir auch dieſen kleinen 
Spott der lieben Freunde ertragen und belachen. 

Noch manch anderer ſchöner Dampfer fiel uns 
im Laufe der nächſten Tage in die Hände, doch 
faſt immer wiederholte ſich dasſelbe Bild, bis er 
nicht mehr oben ſchwamm und laut gurgelnd in 
die Tiefe ſauſte. 

So traten wir dann, nachdem wir uns ſo ziem⸗ 
lich vollkommen verſchoſſen hatten, nach einigen 
Tagen den Rückmarſch an, vielleicht konnten wir 
unterwegs noch auf der Rückfahrt einen oder 
den anderen ſchönen Dampfer „mitnehmen“. 

So ſollte es auch kommen. Noch zwei be⸗ 
ſonders ſtattliche Schiffe liefen uns in den Weg. 

Dicht vor der Einfahrt zum Kanale trafen wir 
einen ſchwer beladenen, von Amerika kommenden 
Dampfer, der auf die franzöſiſche Küſte zuhielt 
mit all den ſchönen Sachen, die jetzt ſo beſonders 
gerne aus Amerika verſandt werden. 

Bald begann die gewohnte Jagd und in eilen⸗ 
dem Laufe ging es im Kielwaſſer hinter dem ent⸗ 
fliehenden Feinde her. 

Von vornherein ſchien der Kapitän ſich be⸗ 
wußt zu ſein, daß er mit ſeiner höchſten Fahrt 
uns nicht lange würde davonlaufen können, 
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denn gleich begann er die Seitenboote auszu⸗ 
ſchwingen, um ſie nachher, ſobald es nottat, 
möglichit raſch zu Waſſer laſſen zu können. Unſer 
ſchnelles Näherkommen gab auch uns die Ge: 
wißheit, daß die Jagd dieſes Mal nicht übermäßig 
lange dauern würde, und wir konnten uns aus 
Rückſicht auf den allmählich zur Neige gehenden 
Proviant und Munitionsvorrat die Warnungs⸗ 
ſchüſſe für ſpaͤtere Gelegenheiten ſparen. Plötzlich 
wurden an beiden Seiten dichte ſchwarze runde 
Gegenſtände über Bord geworfen, deren kugelige 
Oberflächen im Waſſer weithin ſichtbar blieben. 
„Der Kerl wirft Minen!“ meinte der neben mir 
ſtehende Steuermann, doch ſahen mir ſelbſt dieſe 
gefährlichen Gegenſtände denn doch nicht ganz 
ſo aus. Wir fuhren in aller Ruhe weiter darauf 
zu, um ſie aus nächſter Nähe zu unterſuchen. 
Und ſiehe da! Es waren nur die ſchon vorher 
geſchnürten Zeugbündel der Beſatzung, die die 
Leute in die Schiffsboote hatten werfen wollen. 
Wir erlebten es in dieſem Falle zum erſten Male, 
daß eine ganze Beſatzung eines engliſchen 
Schiffes ſchon von vornherein ihr Bündel ge; 
ſchnürt hatte, um ſofort beim Anhalten durch 
eins unſerer U-Boote mit ihren gepackten Hab⸗ 
ſeligkeiten das Schiff verlaſſen zu können. Später 
wurde uns dieſes ein gewohntes Bild; denn es 
hatte ſich ſicher in den Seemannskreiſen der eng⸗ 
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liſchen Hafenſtaͤdte herumgeſprochen, daß diefer 
und jener ihrer Kollegen beim Anhalten ſeines 
Schiffes durch ein deutſches U-Boot nicht mehr 
viel Zeit zum Packen der Koffer gefunden hatte. 

Bald hielt denn auch der Dampfer an, und in 
aller Ruhe ſtieg die Beſatzung, dieſes Mal in ſo 
vorzüglicher ſeemänniſcher Ordnung, wie wir es 
noch nie zuvor geſehen hatten und auch ſpaͤter 
kaum noch jemals wieder zu ſehen bekamen, in die 
Boote. 

Einer unſerer letzten Torpedos brachte dann 
dem engliſchen Dampfer „Flaminian“ die töd⸗ 
liche Wunde bei. 

Noch am nächſten Morgen ſollte uns abermals 
ein guter Braten winken, bevor wir der Weſtküͤſte 
Englands und dem Altantiſchen Ozean für dieſes 
Mal Lebewohl ſagten. 

Ein breiter, ſchwer beladener engliſcher vier⸗ 
maſtiger Dampfer, gleichfalls von Amerika 
kommend und mit fünftauſend Tonnen Hafer 
nach dem franzöſiſchen Küſtenplatz Le Havre be⸗ 
ſtimmt, wurde achteraus geſichtet. Die Jagd be⸗ 
gann. Er wollte enteilen, doch gleich der erſte 
auf ihn gerichtete Schuß ging mit weithin ſicht⸗ 
barer Sprengwolke durch die Mitte ſeiner Kom⸗ 
mandobrücke und ſein Kartenhaus hindurch. 
Gleich ſtoppte er und gab Signale für das Rück⸗ 
waͤrtsſchlagen feiner Maſchinen; wir konnten uns 
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alſo alle weiteren Schüſſe erſparen, zumal er auch 
damit begann, ſeine Boote zu Waſſer zu laſſen. 

Näher kommend erkannten wir dann, daß der 
Kapitän und alle Leute auf der Kommandobrücke 
mit erhobenen Armen zum Zeichen der Übergabe 
daſtanden. Dieſes machte von weitem zunaͤchſt 
einen eigenartigen Eindruck, doch war die Zweck⸗ 
mäßigkeit dieſes Zeichens des Sichergebens auch 
für den Seekrieg in dieſem Falle nicht zu leugnen. 
Übrigens haben wir dieſes Hochheben der Arme 
fpäter noch bei verſchiedenen Kapitänen at; 
gehaltener Dampfer geſehen. 

Bald hatte er auf unſere Aufforderung hin 
ſeine Boote mit der Beſatzung zu Waſſer gelaſſen, 
die auf unſer Geheiß zu uns gerudert kamen. 

Nun zeigte die Beſatzung echt engliſche Züge, 
die wir fpäter in ähnlicher Weiſe noch des öfteren 
bei den Beſatzungen verſenkter Dampfer wahr⸗ 
nehmen ſollten. Ich will daher kurz davon ein⸗ 
mal hier erzählen. 

Kaum hatten die Leute ihr Leben in den Booten 
in Sicherheit gebracht, da fing der ganze Vorfall 
des Verſenkens ihres Schiffes an, ihnen Spaß 
zu machen, ſie hielten es für eine Art Sport. 

Die Nebenumſtände waren dieſes Mal aller⸗ 
dings auch beſonders günſtig für eine gemütliche 
Auffaſſung des an ſich ſo ernſten Vorfalles. Bei 
ſpiegelglatter See lachte die Frühjahrsſonne über 
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dem ruhig daltegenden Weltmeere und brachte 
ihre wärmende Wirkung ſchon in ſehr an; 
genehmem Maße zur Geltung. 

Kaum war der Kapitän des Dampfers nun bei 
uns angelangt, ſo bat er mich, ich möchte doch ein⸗ 
mal mit ihm nach dem Vorderteil des Dampfers 
hinfahren, um die Löcher, die der tadelloſe Schuß 
in die Wände ſeines Kartenhauſes geſchlagen hatte, 
zu beſichtigen. Die Granate wäre ihm dicht an den 
Ohren und ebenfalls dicht neben dem am Ruder 
(Steuerrad des Schiffes) ſtehenden Matroſen 
vorbeigeflogen, ohne jedoch jemand zu verletzen. 
Da habe er fich bei fo tadelloſen Schießleiſtungen 
unſererſeits doch gleich ſagen müſſen, daß es 
klüger wäre, nicht weiter die Flucht zu verſuchen, 
weil der nächſte Schuß ja ſchon zu leicht nicht nur 
wieder das Kartenhaus, ſondern vielleicht ihn 
ſelbſt oder feine Leute hatte treffen konnen. Er 
hielt ſein Boot dann an unſerer Bordwand feſt, 
und wir fuhren zu unſerem beiderſeitigen Ver⸗ 
gnügen mit nach vorne, um unſeren guten Schuß 
zu bewundern. Einer der Schiffsoffiziere, dem 
einer meiner Leute zurief, daß ſie froh ſein 
könnten, nicht gleich durch einen Torpedoſchuß 
verſenkt und ertrunken zu ſein, ſagte darauf in 
dankbarer Anerkennung: „much better sol,, 
und wollte uns einen Schluck aus der natürlich in 
feinem Boote nicht fehlenden „Whisky⸗Buddel“ 
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nehmen laſſen; daß wir hierfür jedoch dankten, 
brauche ich wohl nicht erſt zu erwähnen. Rings⸗ 
um war bei klarſtem Wetter nichts weiter in 
Sicht, ſo konnten wir uns dieſen Spaß ſchon 
einmal gönnen, unſeren Schuß in Ruhe zu be⸗ 
wundern. Vorne angekommen zeigte uns der 
Kapitän die Schußlöcher, wobei er, mit ſeinen 
Leuten in die Hände klatſchend, immer wieder 
mit den Worten: „a very good shot!“ auf 
die von unſerer Granate aufgeriſſenen Wände 
feines Kartenhauſes in der Mitte der Kommando⸗ 
brücke hinwies. Ja, der Kapitän gratulierte uns 
gewiſſermaßen noch zu der Kaperung ſeines 
Schiffes, indem er ſagte, „ſein Dampfer ſei ſo 
wertvoll, daß wir wohl noch nie zuvor einen gleich 
guten Fang gemacht hätten“. Dieſen Gedanken 
mußten wir ihm allerdings nehmen, denn zum 
Glück war vorher ſchon manche noch weit beſſere 
Priſe uns zum Opfer gefallen. 

Das abſolut glatte Waſſer veranlaßte uns 
dann, Torpedos und Granaten zu ſparen und es 
mit kleinen Sprengbomben zu verſuchen. 

Hierzu brauchten wir eins der engliſchen Bei⸗ 
boote, um ein Sprengkommando in dieſem Boote 
zu dem Dampfer hinüberrudern zu laſſen. Einen 
Teil der Engländer mußten wir während dieſer 
Zeit aus dem Boote ausſteigen laſſen und zu uns 
an Bord nehmen, um den nötigen Platz für unſer 
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Sprengkommando in dem englifhen Boote zu 
ſchaffen, nur die zum Rudern nötigen Engländer 
ließen wir unter Führung eines Schiffsoffiziers 
in dem Boote zurückbleiben. Als letzterer gemerkt 
hatte, was wir beabſichtigten, erwachte auch in 
ihm der echte engliſche Sportsgeiſt. Sofort bat er, 
die Sprenggranate ſelber an dem Dampfer an⸗ 
bringen zu können, er wüßte die beſte Stelle, wo 
das Schiff am verwundbarſten wäre und des halb 
in kürzeſter Zeit verſinken würde. Natürlich ge⸗ 
ſtatteten wir ihm dieſes Vergnügen nicht, denn 
auch uns war die Bauart derartiger Dampfer 
nicht unbekannt. Wir wußten alleine Beſcheid, 
wo wir unſere Sprengbomben anzulegen hatten. 
In nicht allzulanger Zeit riſſen ſie in die Bord⸗ 
wand des ſchönen Dampfers „Crown of 
Caſtile“ ein klaffendes Loch, durch das die 
Waſſermaſſen gurgelnd in das Schiffs innere 
hineinſtrömten. In hellen langen Streifen, ſich 
weit über das Meer hinziehend, floß ſodann der 
ſchöne gelbe Hafer aus dem gleichen Loche heraus, 
und weithin ſichtbar zog er ſich in goldig glitzern⸗ 
den Fäden über die Oberfläche des Meeres dahin. 
Noch lange, nachdem der Dampfer vollends von 
der Wafferoberfiäche verſchwunden war, legte der 
ſchöne auf den Waſſern ſchwimmende Hafer 
Zeugnis ab von der wertvollen mit ihm in die 
Tiefe geſunkenen Ladung. Und ihr armen fran⸗ 
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zöſiſchen Armeepferde, eure Rationen find euch 
in der nächſten Zeit ſicherlich etwas beſchnitten 
worden! 

An der an Bord unſeres Bootes ſtehenden 
zirka vierzigköpfigen Beſatzung konnten wir, wie 
auch ſonſt ſtets ſchon an den in die Nähe kommen⸗ 


den Bootsbeſatzungen, Studien machen über das 


Menſchenmaterial der jetzt auf engliſchen Schiffen 
zur See fahrenden Seeleute. 

Über die Hälfte aller Leute beſtand aus Chi; 
neſen, ein Teil waren Neger, dann folgten 
mehrere ſichtbar nicht ſeemänniſch ausgebildete 
Leute, die anſcheinend nur zu Handlangerdienſten 
verwandt werden konnten, und ſchließlich war 
noch ein nur ſehr geringer Teil wirklich guter See⸗ 
leute vorhanden, die zu den feemännifchen Dienſt⸗ 
leiſtungen benötigt wurden; ausgenommen na⸗ 
türlich die Schiffsoffiziere. Wenn auch ſchon im 
Frieden faſt alle größeren Handelsdampfer Chi⸗ 
neſen als Heizer und Angehörige anderer, billig 
abzulohnender Völker an Bord hatten, ſo war 
doch auffällig, daß ſcheinbar der gute alte eng⸗ 
liſche Seemann, wenn er es irgend konnte, die ge⸗ 
fährliche Seefahrt zur Kriegszeit faſt ganz auf⸗ 
gegeben hatte. 

Wir hatten den abſoluten Mangel an ſee⸗ 
männiſchem Perſonal allerdings haufig auch 
ſchon früher aus der oft gänzlich unſeemänniſchen 
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Handhabung der Boote beim Zuwaſſerlaſſen 
wie auch bei dem ſpäteren Rudern erſehen konnen. 

Dieſe Beobachtung wurde mir perſönlich auch 
ſpäter von Leuten beſtätigt, die ſelbſt zu Kriegszeiten 
noch auf engliſchen Schiffen gefahren waren. Auch 
ſickerte ja manches durch Zeitungs nachrichten zu 
uns durch über Weigerungen von engliſchen See⸗ 
leuten, mit ihren Schiffen die gefahrvolle Fahrt 
durch das Kriegsgebiet anzutreten. Oft berichteten 
die Zeitungen über harte Beſtrafungen, die eng⸗ 
liſche Seeleute aus dieſem Grunde nach dem ſtren⸗ 
gen engliſchen Seemannsrechte erhalten hatten. 

Selbſt ungeahnt hohe Löhne konnten die eng⸗ 
liſchen Seeleute nicht dazu verleiten, ihr Leben 
unnützen Gefahren auszuſetzen, obwohl die Heuer 
(Lohn) der Seeleute enorm in die Höhe geſtiegen 
war. Aus einer einem Dampfer abgenommenen 
Beſatzungsliſte iſt mir z. B. noch in Erinnerung, 
daß Ende März 19 1s die Chineſen⸗Heizer bereits 
ungefähr das Fünffache der üblichen Friedens⸗ 
heuer erhielten. 

Engliſche Zeitungen brachten gelegentlich der 
Schilderung der Verſenkung der „Crown of 
Caſtile“ folgende, übrigens gang niedlich erfun⸗ 
dene Geſchichte. 

Ich ſollte dem Kapitän oder einem der eng⸗ 
liſchen Schiffsoffiziere im Augenblick des Ver⸗ 
ſenkens des Schiffes, auf das ſinklende Schiff hin⸗ 
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weiſend, höhniſch lachend die Worte zugerufen 
haben: „Britannia rules the waves.“ Er 
habe in dem Augenblicke dann keine beſſere Ant⸗ 
wort finden können, als daß er mir die bekannten 
Worte des engliſchen Premierminiſters zurück⸗ 
gegeben habe: „Wait and see!“ (Abwarten!) 
In einem weiteren Artikel mit der Mberfchrift 
„The pirate gives out cigars!“ wurde dann 
noch des weiteren breitgetreten, daß wir der 
Beſatzung nach der Verſenkung Zigarren ge⸗ 
ſchenkt hätten. Dieſes letztere ſtimmte, da der 
mit dem Sprengkommando zu dem Dampfer 
gefahrene Offizier den Leuten, die ihn im Boote 
gerudert hatten, einige Zigarren für ihre Arbeit 
ſchenkte. Nötig war dieſes ja natürlich nicht; 
immerhin hatte es in dieſem beſonderen Fall 
wohl eine gewiſſe Berechtigung. Abertrieben 
waren jedoch natürlich die Nachrichten, daß wir 
U⸗Boots⸗Kommandanten prinzipiell die Mann⸗ 
ſchaften verſenkter feindlicher Schiffe mit Zigarren 
bedachten. Aber ſelbſt wenn letzteres der Fall 
geweſen wäre, ſo waͤre es auch aus den Situa⸗ 
tionen heraus zu verſtehen. Manch anderer, der 
mit ſolchen Zigarrengeſchenken durch uns nicht 
einverſtanden ſein ſollte, würde wohl in derſelben 
Lage auch nicht anders gehandelt haben. 
Nachdem wir die Boote der „Crown of 
Caſtile“ verlaſſen hatten, wollten wir end⸗ 
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gültig den Rückweg nach Oſten antreten. Bald 
ſichteten wir auf unſerem Kurſe ein größeres 
Segelſchiff, das wir ſchon von weitem als neu⸗ 
trales Schiff erkennen konnten. Wir hielten auf 
das Schiff zu, um es zur Aufnahme der Schiff⸗ 
brüchigen des ſoeben verſenkten Dampfers zu 
veranlaſſen. Ein ſicherlich ſchlechtes Gewiſſen 
ließ aber auch dieſen Segler bei meinem Sichten 
dazu verleiten, die Flucht zu verſuchen. Selbſt⸗ 
rebend war es zwecklos; denn in kürzeſter Zeit 
waren wir bei ihm und bewogen ihn zum Bei⸗ 
drehen, um ihm in Ruhe unſeren Wunſch mit⸗ 
zuteilen. Sichtlich war der übrigens gut Deutſch 
ſprechende Kapitän darüber erfreut, daß wir ihn 
ſelbſt erſt gar nicht unterſuchen wollten, und ver⸗ 
ſprach daher ſofort, die Boote aufzunehmen. 

Angſtlich hörte jedoch die an Deck geeilte Frau 
des Schiffsführers unſerer Unterhaltung, die ihr 
wohl unverſtändlich blieb, zu. Hierbei flatterten 
ihre Haare, da ſie ſich keine Kopfbedeckung in der 
Eile mehr aufgeſetzt hatte, luſtig im Winde hin 
und her, und bald entfernte ſich unter ſchallendem 
Gelächter unſerer Leute ein guter Teil ihres 
Haupthaares mitſamt einem ſchönen Zopfe und 
einem — falſchen Wilhelm und ſchwamm weiter 
auf den Fluten dahin. Kaum hatte ſich die erſte 
Freude hierüber gelegt, als der auf dem Turme 
am Steuerruder ſtehende Matroſe mit gänzlich 
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heiſerer und anſcheinend von Salz halb zuge⸗ 
klebter Stimme in die Worte ausbrach: „Die 
Ollſche hat Angſt!“, was natürlich einen weiteren 
Heiterkeitsausbruch zur Folge hatte. 

Ja, die Ollſche ſchien wirklich Angſt zu haben, doch 
bald konnten wir ſie von dieſer Angſt befreien, 
ſobald wir den Segler hinter uns zurüdließen, der 
gleich darauf an fein Rettungswerk ging, wäh⸗ 
rend wir in Ruhe unſeren Rückmarſch fortſetzten. 

Von unſerer an Ereigniffen noch recht reichen 
Rückfahrt kann ich jedoch vorlaufig nichts weiter 
erzaͤhlen. 

Nur eins möchte ich zur Beruhigung noch mit⸗ 
teilen, nämlich, daß wir wieder einmal nach 
franzöſiſchen Zeitungsnachrichten durch ein tap⸗ 
feres Geſchwader von ſechs Fiſchdampfern im 
Kanale vernichtet worden waren, worauf wir 
dann jedoch trotzdem am nächſten Tage wohl⸗ 
behalten im Hafen von Oſtende eintreffen konnten. 

Freudig wurden wir hier wiederum von vielen 
Kameraden der Armee und des Marinekorps 
empfangen. Frohen Herzens konnten wir dann 
für einige Ruhetage wieder unſer Boot an er⸗ 
oberter deutſcher Küſte feſtmachen. 

Wer es von unſeren Kameraden zu Lande 
konnte, kam zu uns an Bord, um uns zu be⸗ 
glückwünſchen und ſich von uns unſere Erleb⸗ 
niſſe alles bis ins kleinſte erzählen zu laſſen. 
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Mit noch größerem Intereſſe ließen wir uns 
aber berichten von den inzwiſchen wieder er⸗ 
rungenen weiteren herrlichen Siegen unſerer 
braven Truppen. 

Außer dem Beſuche vieler hoher Offiziere von 
Armee und Marine wurde uns noch eine ganz 
beſondere Ehre dadurch zuteil, daß Seine König⸗ 
liche Hoheit der Kronprinz Rupprecht von Bayern, 
unter Führung des Kommandierenden Admirals 
des Marinekorps, zu einer Beſichtigung unſeres 
U-Bootes an Bord erſchien, wobei er ſich von 
mir einen eingehenden Bericht über unſere ſo⸗ 
eben zurückgelegte ſchöne Fahrt erſtatten ließ. 


Weitere Kriegserlebniſſe 


erſchiedene ſpaͤtere Fahrten ſollten uns dann 
im Laufe des Jahres wiederum in das Kriegs⸗ 
gebiet führen und weiter gute Beute bringen. 

Mitunter gab es, bei dem ſonſt ſich ziemlich 
gleichmäßig wiederholenden Bilde des Verſenkens 
von Handelsſchiffen, doch kleine, nette Zwiſchenfaͤlle. 

Jetzt, in den ruhigen, windſtillen, warmen 
Sommermonaten mit den langen klaren Nächten 
konnten wir eine größere Beute an feindlichen 
Handelsſchiffen erwarten, als uns die noch rauhen 
Frühjahrsmonate mit ihren bekannten ſtürmiſchen 
Winden beſchert hatten. Wir laſen bald von 
einer von Woche zu Woche gemehrten Anzahl 
vernichteter feindlicher Schiffe. Auch die Stück⸗ 
zahl der im Zeitraum von einer Woche im 
Sommer verſenkten feindlichen Dampfer und 
Handelsſchiffe betrug öfter das Vier⸗ bis Fünf⸗ 
fache, oder noch mehr, gegen die gleiche Zeit in 
den Frühjahrsmonaten. 

Herrlich war es, auf der glatten Flut des 
weiten Atlantiſchen Ozeans zur Sommerszeit mit 
dem UsBoote arbeiten zu konnen. 

Es kam hinzu, daß die Verpflegung an Bord 
des U-Bootes ſich weſentlich beſſerte durch die 
reichliche Zufuhr von friſchen Fiſchen, die uns 
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deutſche oder neutrale Fiſcherfahrzeuge gern ver⸗ 
kauften oder noch öfter — ob wir es annehmen 
wollten oder nicht — ſchenkten. 

Die Sommermonate ſind geradeſo wie für 
uns auch für die Hochſeefiſcher gewiſſermaßen die 
Saiſon⸗Monate, wenigſtens für gewiſſe Fiſcharten. 

Auf den bekannten Fiſchergründen wimmelt 
es zu dieſer Zeit von Fiſcherfahrzeugen aller Art, 
die hier tage⸗, ja wochenlang vor ihren, bis zu 
tauſend Meter langen oder gar noch größeren 
Netzen dem Fiſchfang obliegen. 

Segelboote aller Größen und Arten wechſeln 
hier in bunter Reihe mit den modernen Fiſch⸗ 
dampfern der neuerdings in faſt allen Ländern 
vertretenen großen Fiſchereigeſellſchaften ab. So 
hört auch in der Hochſeefiſcherei das Idyll der 
Segelfahrzeuge mehr und mehr auf, und auch 
die Selbſtaͤndigkeit der kleinen Fiſcher, die mit 
ihren eigenen Segelbooten ihrem gefährlichen, aber 
ſchöͤnen Handwerke nachgehen, N mehr und 
mehr zu verſchwinden. 

Es vollzieht ſich alſo auch in dieſem Berufs; 
zweige der Übergang vom kleinen, ſelbſtändigen 
Handwerker zur Fabriktätigkeit. 

Gerne wollten wir nun den angetroffenen 
Fiſchern etwas durch Abkauf von ihren Fängen 
zu verdienen geben. Noch lieber wollten wir 
allerdings, offen geſtanden, in unſeren kärglichen, 
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nur wenig abwechſlungsreichen Speiſezettel, wenn 
es irgend ging, täglich einen Gang eben erſt ge⸗ 
fangener friſcher Seefiſche einſchieben. 

Sobald es ſich daher irgend machen ließ, wurde 
ein angetroffenes Fiſcherboot angehalten, und 
nachdem es unterſucht und als unverdächtig feſt⸗ 
geſtellt worden war, konnten wir zu allgemeiner 
Freude uns von den herrlichen, an Deck des Fiſcher⸗ 
bootes liegenden, noch zappelnden, kaum aus dem 
Waſſer gezogenen Fiſchen die ſchönſten herausſuchen. 

Dieſe friſchen Seefiſche fo unmittelbar nach 
dem Fangen zu eſſen iſt ein Genuß, den keine 
der feinſten Küchen des Binnenlandes jemals zu 
bieten vermag. Unſer aller Freude, wieder einem 
ſo leckeren Fiſchgericht entgegenſehen zu können, 
war alſo wohl verſtändlich. 

Doch nicht ganz allgemein war die Freude an 
Bord unſeres Bootes bei jeder Übernahme einer 
neuen Fiſchladung! Einer wurde hierdurch jedes⸗ 
mal weniger angenehm berührt — unſer Koch! 

Man konnte es ihm nicht verdenken, denn 
wahrlich war es für ihn leichter, ſchnell ein ſchon 
zubereitetes Konſervengericht in den elektriſch ge⸗ 
heizten Kochöfen aufzuwärmen, als ſoeben erſt 
gefangene, noch nicht ausgenommene Fiſche in 
den kleinen Kochgeſchirren zuzubereiten. 

Als echter Magdeburger Junge gab er hier⸗ 
bei denn auch des öſteren in den draſtiſchſten 
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Bemerkungen feiner Stimmung Ausdruck. Eines 
Tages mußte er bereits zum zweiten Male eine 
Ladung friſcher Fiſche in allen verfuͤgbaren Eimern 
und ſonſt verwendbaren Gefäßen übernehmen. 
Sorgenvoll gedachte er dann der Unterbringung 
dieſer Fiſchmengen im Boote und ihrer Zubereitung. 
Dann aber entrang ſich ihm die Drohung: „Wenn 
nu aber noch ſo een Kerl kommt und bringt 
wieder von die Fiſche an, denn ſchieße ick aber.“ 

Doch mit Unterſtützung aller ſeiner Kameraden 
ging auch das Ausnehmen und Abſchuppen der 
Fiſche ſchneller als gedacht von ſtatten. Gern 
unterſtützte ihn ein jeder und faßte willig mit 
zu. Es war ja mal wieder eine kleine Abwechs⸗ 
lung in dem täglichen Einerlei des Lebens auf 
dem U-Boote, und derartige kleine Abwechſlungen 
werden von jedermann an Bord mit Freuden 
begrüßt, ſelbſt wenn der Koch zunächſt etwas 
anders darüber denkt. 

Eines Tages ſollte aber auch er nach dem An⸗ 
halten eines neutralen Fiſcherbootes ſeine Freude 
haben. Schon war er an Deck beſtellt und 
wartete ruhig und gefaßt mit ſeinen ſämtlichen 
Fiſcheimern der Dinge, die da kommen ſollten. 
Als aber der alte, an Bord gekommene Fiſcher 
beteuerte, noch gar keine Fiſche gefangen zu 
haben, und es ſehr bedauerte, uns vorläufig 
noch keine ablaſſen zu können, da packte unſer 
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Koch voll innigſter Freude mit ſchnellem Griff 
ſeine Eimer zuſammen und verſchwand mit dem 
Ausſpruche: „Jott ſei Dank, et jiebt doch auch 
noch vernünftige Menſchen auf die Welt!“ wieder 
unter Deck. Bald ſtand er dann mit freudiger 
Miene vor ſeinen Konſerventöpfen und warf 
mit beſonderer Freude und Genugtuung den 
Hammelkohl in das ſchon brodelnde Kochwaſſer 
hinein. 

Unſer alter Fiſcher aber, deſſen Augen auch 
nicht mehr die beſten ſchienen, da er unſere 
wehende Kriegsflagge nicht mehr richtig erkennen 
konnte und für die engliſche hielt, bat uns um 
die Erlaubnis, dicht unter der ſchottiſchen Küſte 
fiſchen zu dürfen, da nach ſeinen früheren Er⸗ 
fahrungen der Fiſchfang ſich dort beſſer lohne. 
Nur habe er es wegen des Krieges jetzt noch 
nicht gewagt. Gern ſtellte ich ihm eine Be⸗ 
ſcheinigung darüber aus, daß ich nichts dagegen 
hätte, worauf er dankend, ſchleunigſt den Kurs 
auf Schottlands Küſte aufnehmend, ſich entfernte. 

Gern hätten wir noch die erſtaunten Augen 
des engliſchen Wachboots⸗Kapitäns geſehen, der 
ihn in den engliſchen Hoheitsgewäſſern mit un⸗ 
ſerem Fiſcherei⸗Erlaubnisſchein gefaßt haben wird. 

Rührend war es meiſt, bei den angehaltenen 
Fiſchern zu erleben, daß ſie keine Bezahlung an⸗ 
nehmen wollten, ja nicht ſelten boten ſie uns 
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dazu noch eine Flaſche Schnaps als Geſchenk 
an. In jedem Fiſcherboote iſt ja ein ganz hübſcher 
Vorrat davon zu finden. 

Dankend lehnten wir das natürlich ab, denn 
wir hatten auf der Fahrt keine Verwendung da⸗ 
für, und ſie brauchten Schnaps zur Erwärmung 
in ihren Booten in den kalten Nächten und zum 
Zeitvertreib zwiſchendurch wohl auch an warmen 
Tagen. Sicherlich mit gutem Recht. Gar oft 
müſſen ſie wochenlang bei hoher See bei Sturm 
und Wetter aushalten, bis die Menge des er⸗ 
zielten Fanges die Rückfahrt verlohnt. 

Es ſollte mit der Ablehnung des ſo freund⸗ 
lich angebotenen Schnapſes hier natürlich nicht 
geſagt werden, daß die vielen an uns gelangen⸗ 
den Liebesgabenſendungen dieſer und ähnlicher 
Art nicht etwa freudig von uns begrüßt und 
auch verbraucht werden. Nur alles zu ſeiner Zeit! 

Ein beſonders eigenartiges Dankesgeſchenk 
erhielt kürzlich ein anderes U⸗Boot von dem 
- Kapitän eines unterſuchten neutralen Dampfers 
bei deſſen Entlaſſung. Er ſchickte in einem ſeiner 
Boote ein lebendes fettes Schwein an Bord. 
Der U⸗Boots⸗Kommandant wollte es erſt gar 
nicht annehmen, da er nicht recht wußte, was 
man mit dem Tiere anfangen ſollte. Doch ſchnell 
hatte ſich der Fall auch unten im Boote herum⸗ 
geſprochen, und binnen kurzem erſchien daher auch 
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ſchon der Kopf des Koches in der Rundung der 
geöffneten Turmluke, ſchon von weitem aus⸗ 
ruſend: „Herr Kapitänleutnant, das Schwein muß 
hier bleiben. Mein Kuſin iſt ja doch Schlachter 
von Beruf! Daher verſtehe ich mich auch auf 
ſo'ne Sachen.“ Bald darauf wurden denn auch 
ſchon die Schlachtmeſſer gewetzt und ein munteres 
Schweineſchlachten begann an Bord. Meines 
Wiſſens das erſte bisher auf einem U-Boote 
abgehaltene Schlachtfeſt größeren Stiles. — 

An einem ziemlich windigen Auguſt⸗Abend 
hatten wir einen belgiſchen Dampfer, der von 
Cardiff mit einer Kohleuladung kam, angehalten 
und wollten, nachdem die Beſatzung in beiden 
Schiffsbooten das Schiff verlaſſen hatte, den 
Dampfer durch Geſchützfeuer verſenken. 

Schon klafften mehrere Schußlöcher in feiner 
Bordwand, als ganz verwundert noch ein Menſch 
an Deck des Dampfers erſchien. Schnell überſah 
er die für ihn gewiß nicht ſehr angenehme Si⸗ 
tuation. In weiter Ferne ſchon trieben vor dem 
Winde die Boote mit dem übrigen Teile der 
Beſatzung. Er aber ſaß mutterſeelenallein auf 
dem großen Dampfer, der ſich ſchon leicht zur 
Seite neigte, und neben ſeinem Dampfer lag 
das böſe deutſche U-Boot mit den auf ihn ge 
richteten geladenen Kanonen. Fürwahr keine ſehr 
angenehme Lage für den trauernd Hinterbliebenen. 
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Durch Zuruf aus allernächſter Nähe verſuchten 
wir, ihn nun dazu zu bringen, mit einem Rettungs⸗ 
ringe über Bord zu ſpringen. Wir wollten ihn 
dann aufnehmen. Das erſchien ihm aber doch 
zu gefährlich. Angſtlich ſchaute er in das naſſe 
Waſſer und die hochgehende See, um kurz ent⸗ 
ſchloſſen den Verſuch, hineinzuſpringen, doch wieder 
aufzugeben. Alles weitere Zureden war vergeb⸗ 
lich. Die Nacht drohte bald hereinzubrechen und 
ſchnell mußte daher gehandelt werden. 

Eine energiſche Drohung, daß wir ſofort wieder 
das Feuer eröffnen würden, wenn er nicht un⸗ 
verzüglich über Bord ſpraänge, bewog ihn ſchließ⸗ 
lich dazu. Mit zwei Rettungsringen verſehen ließ 
er ſich an einem Drahtſtaͤnder an der Windſeite 
des Dampfers in das Waſſer hinuntergleiten. 
Nun ſollte in einigen aufregenden Momenten 
etwas Komiſches paſſieren. Noch langſam ar⸗ 
beitete die beim Stampfen des Schiffes häufig 
aus dem Waſſer herausſchlagende Schiffsſchraube 
des Dampfers auf Vorwärtsgang. 

Da plötzlich ſaugte die Schraube den mit den 
Wogen kämpfenden Schwimmer an und zog ihn 
tief in das Waſſer hinunter. Es ſchien uns allen 
klar, daß wir ihn aufgeben mußten. Doch ſiehe da, 
in gar nicht langer Zeit erſchien ſein Kopf wieder 
an der anderen Seite des Dampfers, dicht neben 
dem ihn emporwerfenden Schraubenflügel. Die 
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iangſam mit nur geringen Umdrehungen laufende 
Schraube hatte ihn augeſaugt und fanft nach der 
anderen Schiffs ſeite hinübergeworfen. Das ſollte 
ſeine Rettung ſein, denn nun trieb er auf uns zu. 

Doch noch lange währte das nicht ganz leichte 
Manöver des Auffiſchens des Schwimmers. Oft 
war er dicht an unſerer Bordwand und konnte 
faſt die zugeworfene Leine ergreifen, aber immer 
wieder riß ihn die ſtarke See von unſerer retten⸗ 
den Schiffswand hinweg, bis dann endlich eine 
milde Welle ihn zu uns an Bord ſpülte. Zum 
Glück war er gänzlich unverletzt davongekommen 
und nach Anlegen trockener Kleidung und Ein⸗ 
nahme mehrerer erwaͤrmender Seemannsgetränke, 
die wir natürlich für ähnliche Fälle mitführen, 
ſchlief er bald den Schlaf des Gerechten. Vor⸗ 
her gab er dem Meere wieder alles, was er auf 
feiner naſſen Überfahrt zu uns ohne eigenen 
Wunſch geſchluckt hatte, zurück. 

Einige gute Treffer in der Waſſerlinie ließen 
dann auch den belgiſchen Dampfer „Koophandel“ 
bald von der Bildfläche verſchwinden. 

Unſer geretteter Freund, der jüngſte Zuwachs 
unſerer Beſatzung, hatte ſich nach einigen Stunden 
ruhigen Schlafes dann wieder ſo weit erholt, 
daß er uns ſeine Lebensgeſchichte und den Grund 
ſeines Zurückbleibens an Bord des Dampfers 
erzaͤhlen konnte. 
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Er war ein gebürtiger Holländer aus Batavia, 
namens Adolphe H., und verſah an Bord die 
Stelle eines dritten Maſchiniſten. 

Der Kapitän hatte ihm, als wir den Dampfer 
anhielten, befohlen, unten an der Maſchine zu 
bleiben, um ſie weiter „Langſame Fahrt voraus“ 
laufen zu laſſen, da er das Schiff ſo zum Nieder⸗ 
laſſen der Boote beſſer zum Winde halten konnte. 
— Ein ohne Fahrt treibender Dampfer legt ſich 
bekanntlich quer zum Winde hin und dieſes er⸗ 
ſchwert natürlich das gute Zuwaſſerkommen nieder⸗ 
gelaſſener Schiffsboote, da dieſe von der quer⸗ 
laufenden See gegen die Bordwand geworfen 
werden und in Gefahr ſind, ſo ſchließlich zer⸗ 
ſchlagen zu werden. — Der Kapitän wollte ſeinen 
dritten Maſchiniſten dann benachrichtigen, ſobald 
es auch für ihn Zeit ſei, in eins der zu Waſſer 
gelaſſenen Boote zu ſteigen. 

Dieſes hatte er nun aus irgendeinem Grunde 
unterlaſſen oder vergeſſen, und erſt eine neben 
dem Maſchinenraume in die Bordwand des 
Dampfers einſchlagende Granate hatte den Hol⸗ 
länder an Oeck ſtürzen laſſen, wo ſich dann die 
geſchilderten Vorgänge abſpielten. 

Aufrichtig für feine Rettung dan end und nicht 
weniger aufrichtig auf ſeinen engliſchen Kapitän 
ſchimpfend, lebte ſich unſer „Adolph“, wie ihn 
unſere Mannſchaft nur nannte, ſehr bald bei 
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uns an Bord ein. Weſentlich kam hierbei zu 
ſtatten, daß er leidlich gut die deutſche Sprache 
beherrſchte. Stolz trug er eine Marinemütze mit 
dem Mützenbande „. Unterſeeboots⸗Halbflottille “. 
Immer wieder zeigte er auf die Inſchrift und 
beteuerte mir dabei: „Das iſt 'ne feine Sache, 
Kapitän.” 

Da nun jeder Menſch bei großer Langerweile 
gern Beſchäftigung hat und wir ihn nicht anders 
anſtellen konnten, hatte er ſich gar bald des 
Kartoffelſchälens erbarmt. Und zur größten Freude 
unſerer Leute nahm er ihnen dieſes Gefchäft, von 
dem ſich jeder Matroſe, wenn er es irgend 
machen kann, zu drücken verſucht, während der 
ganzen Rückreiſe ab. 

So gut hatte er ſich bei uns eingelebt und 
an das U⸗Boots⸗Leben während feiner vierzehn⸗ 
tägigen Anweſenheit gewöhnt, daß er am liebſten 
bei uns geblieben wäre. Selbſt als ich ihn 
ſpäter, im Hafen, dem holländiſchen Konſul über⸗ 
gab, verſuchte er noch, durch Bitten zu erreichen, 
daß ich ihn wenigſtens für die Dauer des Krieges 
an Bord behalten möchte. 

Er ſchien es alſo auch ſchon für angenehmer zu 
halten, während des Krieges auf einem U⸗Boote 
als weiter auf Dampfern zur See zu fahren. — 

Einen ähnlichen Fall wie den eben beſchriebenen 
ſollten wir kurz darauf noch einmal erleben. 

7 d. Ferſtner, es U. Boote-Nommandant gegen England 
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An einem Auguſtmorgen kam uns an der 
Südküſte Irlands der engliſche Dampfer „Mid- 
land Queen“, ein ſchönes neues Schiff, entgegen. 
Seine eigenartige Bauart verriet ihn ſchon von 
weitem als Oldampfer, allem Anſcheine nach für 
die Verſorgung der engliſchen Flotte beſtimmt. 
Vernünftigerweiſe kam er unſerer Signalauf⸗ 
forderung, beziehungsweiſe dem erſten Warnungs⸗ 
ſchuſſe, ſofort durch Beidrehen nach. 

Wir konnten der Beſatzung daher reichlich Zeit 
zum Verlaſſen des Schiffes geben. 

Dieſes vollzog ſich auch in vollſter Ordnung, 
ohne jede Uberſtürzung. Wir ſelbſt hatten keinerlei 
Veranlaſſung, auf allzu ſchnelles Vonbordgehen 
der Beſatzung zu dringen, da bei ſpiegelglatter 
See und klarſtem Horizonte weit und breit nichts 
von anderen Schiffen zu ſehen war. Beſonders 
lieb war uns dieſes, weil wir ſahen, daß auch 
eine Frau mit einem Säuglinge das eine Rettungs⸗ 
boot zu beſteigen verſuchte, was ihr nicht ganz 
leicht zu werden ſchien. Scheinbar handelte es 
ſich um die Frau des Kapitäns. 

Da ſich nun alles an Bord des Dampfers 
ſoweit in abſoluter Ruhe abgeſpielt hatte, waren 
wir ſpäterhin durch den kleinen, jetzt zu ſchildern⸗ 
den Vorgang beſonders überraſcht. 

Über eine Stunde lang hatten wir nämlich 
nach dem Abſetzen der Boote von dem Dampſer 
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bereits in deſſen Nähe gelegen und ihm ver; 
ſchiedene Schußlöcher mit unſeren Geſchützen bei⸗ 
gebracht. Doch nur langſam lief der Dampfer 
voll, da die außerordentlich gut verſchalkten (durch 
Deckel, Bretter und Bezüge nach oben abgedichteten) 
Ladeluken keine Luft aus den ſo nur langſam 
voll Waſſer laufenden Laderäumen entweichen 
ließen. So mußten wir uns auf eine lange Zeit: 
dauer bis zum völligen Verſinken des Schiffes 
gefaßt machen. 

Schließlich entſchloſſen wir uns, noch eine Gra⸗ 
nate zu opfern, um uns nicht allzu lange un⸗ 
nütz aufhalten zu laſſen. Krachend ſchlug ſie in 
dem Vorderteile des Dampfers ein, in dem ſich 
bei faſt allen Handelsſchiffen das Logis (Wohn⸗ 
raum der Mannſchaft) befindet, und in hellen 
Strahlen ergoß ſich das Waſſer gleich darauf in 
die Mannſchaftsräume. 

Unmittelbar hierauf ſtürzte ein ziemlich wenig 
bekleideter Neger, den die warme Auguſtſonne 
aber ſcheinbar nicht vor Kälte erfiarren ließ, aus 
dem Logis an Deck. 

Staunend und verdutzt ſah er ſich um. Er 
ſah ſchon in ziemlicher Entfernung von dem 
Dampfer die beiden Schiffsboote mit ſeinen bis⸗ 
herigen Kollegen eifrig der Küſte zuſtreben. Er 
ſah ſchon über das niedrige Ladedeck die Fluten 
herüberſpülen und begriff, als er dann unſer 
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U-Boot auch noch von der anderen Seite des 
Dampfers mit den drohenden Kanonen liegen 
ſah, blitzſchnell das Peinliche feiner Lage. Denn 
alleine auf See auf einem großen Dampfer zu 
ſitzen, der noch dazu nicht mehr lange über Waſſer 
zu ſchwimmen verſpricht, iſt fürwahr kein allzu 
angenehmes Gefühl. 

Immerhin kam ihm aber doch ſogleich der 
Gedanke, ſein Leben wenigſtens ſo teuer als 
möglich zu verkaufen und es uns noch einmal 
ordentlich zu geben. Mit geballter Fauſt drohte 
er uns zu und ſicherlich ſtieß er hierbei wohl 
auch noch einen ſchoͤnen afrikaniſchen Fluch aus, 
den wir leider nicht verſtehen konnten, weil wir 
nicht ſämtliche Dialekte aller farbigen Engländer 
beherrſchten. 

Unbeſchreiblich komiſch wirkte dieſe Drohung des 
armen Negers in dieſem brenzligen Augenblick. 

Wir nahmen ſie ihm daher auch nicht übel, 
ſondern bedeuteten ihm, über Bord zu ſpringen, 
um unſer Boot ſchwimmend zu erreichen. Dieſes 
ſchien ihm denn auch gar kein ſo ganz dummer 
Gedanke zu ſein. Schnell holte er ſich von der 
Kommandobrücke eine Schwimmweſte. Schon bis 
zum Bauche mußte er im Waſſer über das Lader 
deck dorthin waten, dann aber ließ er ſich an 
einem über Bord hängenden Taue in das Waſſer 
hinab, um zu uns zu ſchwimmen. 
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Kaum aber kämpfte er jo mit den Wogen, 
als ſie ihm doch etwas zu naß vorkamen, wes⸗ 
halb er auf halbem Wege wieder kehrtmachte, 
um trotz aller Zurufe unſererſeits nochmals zu 
dem ſinkenden Dampfer zurück zu ſchwimmen. 
Vielleicht wollte er die in der Eile an Bord ver⸗ 
geſſene Badehoſe noch abholen, vielleicht aber 
hatte er auch vor uns im letzten Augenblick 
wieder Angſt bekommen. 

Da der Dampfer inzwiſchen zuſehends tiefer 
ſank, war es klar, daß der Neger bei dem jeden 
Augenblick zu erwartenden Verſinken mit herunter⸗ 
geriſſen würde. Wir konnten uns auch nicht zu 
ſeiner Rettung näher an das ſinkende Schiff 
heranwagen, und die beiden Boote des Dampfers, 
die wir, als wir den Neger bemerkt hatten, zurück⸗ 
gerufen hatten, waren noch zu weit entfernt. 

Faſt kerzengerade ſtellte ſich „Midland Queen“ 
bald darauf auf die Naſe, um pfeifend und 
ziſchend für immer von der Meeresfläche zu ver⸗ 
ſchwinden. Mit ihr wurde der bisher noch über 
Waſſer ſichtbare runde ſchwarze Kopf des Negers 
in die Fluten hinabgeriſſen. 

Seine und unſere Bemühungen zur Erhaltung 
des Lebens dieſes farbigen Engländers ſchienen 
alſo umſonſt geweſen zu ſein. 

Wer aber beſchreibt unſer Erſtaunen, als plöß- 
lich der ganze Körper des Negers, der an allen 
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Gliedern zappelte, meterhoch aus dem Waſſer 
nach einiger Zeit wieder herausſchoß. 

Erſt unten im Waſſer waren anſcheinend die 
letzten Labelufen des Dampfers von dem immer 
höher ſteigenden Drucke des Waſſers geſprungen. 
Die hierdurch freiwerdende Luft aus dem Lade⸗ 
raume ſchoß mit großer Fahrt nach oben, alles, 
was nicht niet⸗ und nagelfeſt an Deck des 
Dampfers war, mit ſich reißend, Bretter, Fäſſer 
und ähnliche ſchwimmbare Gegenſtände, wie auch 
unſeren Neger. 

Die unfreiwillige Tauchfahrt ſchien ihm dabei, 
den Verhältniſſen entſprechend, gut bekommen 
zu ſein, da er ſofort wieder ſeine Schwimm⸗ 
bewegungen aufnahm. 

Wir übergaben ihn dann einem der herbei⸗ 
geholten engliſchen Rettungsboote. 

Mächtig um ſich ſpuckend und laut ſchimpfend 
über feine Kollegen, die ihn fo niederträchtig an 
Bord zurückgelaſſen hatten, ließ er ſich dann von 
ſeinen weißen Landsleuten in das Boot hinein⸗ 
ziehen, in dem die Auseinanderſetzungen noch 
eine Zeitlang gedauert haben mögen. — 

Auf der Rückreiſe von einer ſchönen Sommer⸗ 
fahrt ſtrebten wir eines Tages bei Morgen⸗ 
grauen in der Nordſee der deutſchen Küſte zu, 
deren erſten Hafen wir gegen Mittag erreichen 
konnten. 
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Nachdem wir tags zuvor, auch während der 
Nacht durch viele Fiſcherfahrzeuge hindurchgefahren 
waren und eine Menge von ihnen bei der Unter⸗ 
ſuchung einwandfrei als neutrale oder deutſche feſt⸗ 
geſtellt hatten, ging ich bei Hellwerden unter Deck, 
um mich far kurze Zeit etwas auszuruhen, da hier; 
zu in den letzten Tagen kaum Gelegenheit war. 

Dem wachhabenden Offizier erteilte ich den 
Befehl, von nun an von einer weiteren Unter⸗ 
ſuchung der Fiſcherfahrzeuge abzuſehen und ſich 
nicht mehr unnütz um ſie zu bekümmern, da 
jetzt bei der immer weiteren Annäherung an die 
deutſche Küſte doch nur noch unverdächtige Fahr⸗ 
zeuge zu erwarten wären. 

Kaum aber hatte ich mich unten zur Ruhe 
niedergelegt, als der Wachoffizier mir beteits 
die Meldung zukommen ließ, daß ein verdäch⸗ 
tiges Segelboot mit großer Flagge im Topp 


des Maſtes in einiger Entfernung geſichtet ſei. 


An Deck wären viele Menſchen zu ſehen. 

Wohl oder übel mußte ich nach oben gehen. 

Tatſächlich machte der Segler einen verdäch⸗ 
tigen Eindruck; denn Kopf an Kopf ſtanden auf 
ihm viele Leute nebeneinander, oder ſaßen ſogar 
in einer Takelage. 

Mit geladenen Kanonen fuhren wir daher zur 
näheren Unterſuchung an das Segelboot heran. 


Wenn wir auch nicht befürchteten, daß anf dieſem | 
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Boote etwa die hunderttauſend Engländer ſäßen, 
»die nach früheren Verlautbarungen im Kriege 
nach einer Landung durch Schleswig⸗Holſtein in 
das Innere unſeres deutſchen Vaterlandes ſpa⸗ 
zieren ſollten, ſo iſt doch im Seekriege ſtets Vor⸗ 
ſicht geboten. Wir wären daher ſo in der Lage 
geweſen, bei dem erfien unfreundlichen Benehmen 
dem Segler ſofort einen warmen Willkommens⸗ 
gruß an deutſcher Küſte mit unſeren Geſchützen 
entgegenzuſenden. | 

Als wir näher kamen, konnten wir mit unferen 
ſcharfen Doppelgläſern deutlich erkeunen, daß oben 
von der Spitze des Maſtes jemand mit großen 
Tüchern oder Flaggen uns zuwinkte. Aha! dachten 
wir darum ſogleich, das iſt ſicherlich eine für uns 
beabſichtigte Falle. Wir paßten daher doppelt 
nach allen Seiten auf, um uns nicht auf den 
Leim locken zu laſſen. 

Die im Maſte des Seglers gehißte außer: 
gewöhnlich große ſchwediſche Nationalflagge ſchien 
auch nach bekannten Vorgängen nicht ohne wei— 
teres die Unverdächtigkeit des Fahrzeuges zu be⸗ 
weiſen. Es hieß daher, bis zum letzten Augen⸗ 
blicke gut auf der Hut zu ſein, damit uns nicht 
etwa der Torpedo eines in der Nähe verſteckt 
lauernden feindlichen U-Vootes träſe. 

Als wir nun auf Signalvertehr⸗Weite heran; 
gekommen waren, konnten wir deutlicher erkennen, 
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daß der im Maſte haͤngende Mann verſuchte, 
uns ein Winkerſignal in den bekannten Wink⸗ 
ſpruch⸗Buchſtaben, die durch verſchiedene Arm⸗ 
ſtellungen gebildet werden, zu übermitteln. 

Nicht lange darauf kam auch die Meldung 
eines Unteroffizieres zu mir: „Herr Kapitän⸗ 
leutnant, das Signal von dem Fiſcherboot be⸗ 
deutet: Kommandant an Kommandant, ich freue 
mich ſehr, Sie hier begrüßen zu können!“ Alſo 
ſchien das Fahrzeug doppelt verdächtig. Viel⸗ 
leicht wollte man uns ganz arglos machen durch 
dieſes leicht nachzuahmende Winkerſignal und uns 
ſo in die allernächſte Nähe des Fahrzeuges locken. 

Zunächſt ließ ich das Signal noch einmal wieder⸗ 
holen, die Antwort lautete jedoch ebenſo wie das 
erſtemal. 

Da wir nun auch ſchon ſo nahe gekommen 
waren, daß wir erkennen konnten, daß unmög⸗ 
lich außer den gepreßt nebeneinander ſtehenden 
keuten noch etwa verborgene Geſchütze aun Deck 
des Seglers ſtehen konnten, fragten wir durch 
Signal an: „Mit wem haben wir denn eigent⸗ 
lich die Ehre?“ Als Antwort kam ſofort zurück: 
„Hier iſt die gerettete Beſatzung des verſenkten 
deutſchen Hilfskreuzers ‚Meteor‘!” Nun aber freu 
ten die da drüben ſich nicht mehr allein! Auch bei 
uns war die Freude groß, ſchiff brüchige Kame⸗ 
raden angetroffen zu haben. 
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Mit höͤchſter Fahrt fuhren wir in die aller; 
nächſte Nähe des Segelbootes, um alles weitere 
mündlich durch Zuruf abzumachen. Soviel war 
uns ſelbſtverſtändlich gleich klar, daß wir unſeren 
Kameraden einen kleinen Liebesdienſt erweiſen 
konnten. 

Schon konnten wir die Geſichter des uns wohl⸗ 
bekannten Kommandanten und der übrigen Offi⸗ 
ziere erkennen und winkten uns freudig zu. Nun⸗ 
mehr ſchwand auch unſer allerletzter Argwohn 
zu unſerer Freude. Nur unſere Geſchützführer 
waren traurig, ſie hätten gar zu gerne noch die 
letzten drei Granaten auf einen Feind verſchoſſen. 

In Rufiveite angekommen, tauſchten wir kurz 
unſere Erlebniſſe aus. Als wir hierbei erfuhren, 
daß unſer „Meteor“ nach kühner glücklicher Aus⸗ 
führung anderer Aufgaben noch einen engliſchen 
Hilfskreuzer verſenkt hatte und dann, von ge⸗ 
waltiger engliſcher Übermacht verfolgt, ſeinen 
kleinen Dampfer, faſt vor den Augen verfolgen⸗ 
der engliſcher Kreuzer, kurz entſchloſſen verſenkt 
und die geſamte Beſatzung bis auf den letzten 
Mann glücklich und unverſehrt auf das längs⸗ 
ſeit gerufene ſchwediſche Fiſcherboot gerettet hatte, 
da erſchollen ſo kräftig, wie wir es konnten, 
unſere dreifachen Hurras auf unſere geretteten 
Kameraden von S. M. S. „Meteor“ und ihre Taten 
über das weite Waſſer der Nordſee. 
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Auch wir mußten natürlih gleich erzählen, 
woher wir kamen, und als wir ihnen dann auch 
von unſerer ſchönen Beute auf der ſoeben be⸗ 
endeten Fahrt Mitteilung gemacht hatten, ſchallten 
ihre Hurrarufe auf unſer Boot zu uns in gleicher 
Weiſe zurück. 

Dann ging es an die Arbeit. Vor allem hieß 
es, den ermüdeten und hungrigen Kameraden 
ſchnell etwas zu eſſen zu verſchaffen und ſie mög⸗ 
lichſt bald an Land zu bringen. 

Unſere eigenen, nur noch knappen Proviant⸗ 
vorräte hätten jedoch kaum eine Einladung von 
hundertfünfzig Gäſten zu einer Mittags wahlzeit 
geſtattet, auch wurde dieſes dankend von ihnen 
abgelehnt, da ſie „noch etwas Hartbrot“ an Bord 
hätten. Viel lieber wollten ſie möglichſt raſch 
an Land, um dort verpflegt zu werden. Dies war 
auch das Richtigere, denn je länger wir uns noch 
auf See aufhielten, deſto größer war die Möglich: 
keit, daß die noch nach dem verſenkten „Meteor“ 
ſuchenden engliſchen Streitkräfte uns begegneten. 

Es herrſchte abſolute Windſtille, ſodaß das 
Segelboot noch unberechenbare Zeit auf See 
hätte herumtreiben müſſen, bevor es ihm mög⸗ 
lich geworden wäre, irgend einen Hafen zu er⸗ 
reichen, dann aber hätten die ſchon ziemlich ans⸗ 
gehungerten Leute ſehr unter Hunger zu leiden 
gehabt. 
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Bei uns an Bord konnten wir unmöglich 
die hundertfünfzig Paſſagiere aufnehmen, es blieb 
alſo nichts anderes übrig, als den Segler ins 
Schlepptau zu nehmen, um fo zu verſuchen, mög? 
lichſt ſchnell einen deutſchen Hafen erreichen zu 
können. 

Nachdem die Schlepptroſſe dann beide Schiffe 
verband, fuhren wir in ſchnellſter Fahrt der 
deutſchen Küſte zu. ! 

Viele unvergeßliche und komiſche Bilder ſpielten 
ſich nun noch unterwegs ab, als einzelne Leute von 
beiden Fahrzeugen ſich gegenſeitig als alte Be⸗ 
kannte und Freunde erkannten. Manch ſcherzhafte 
Bemerkung flog dabei von Boot zu Boot herber: 

„Menſch, haſt du dir verändert!“ rief einer 
unſerer Unteroffiziere einem Kameraden des 
„Meteor“ zu, der mit ſchöner, dicker, warmer, 
wollener ſchwediſcher Matroſenmütze mit rot⸗ 
brauner Klunker darauf ſich die Sonne auf den 
Kopf ſcheinen ließ. Doch dieſer gab es ihm 
ſchlagfertig wieder, indem er zurückrief: „Na, 
Heinrich, in dem Koſtüm kannſt du aber auch 
nicht auf ein Tanzvergnügen gehen!“ So ſahen 
unſere Leute nach der mehrwöchigen Fahrt aller⸗ 
dings nicht aus, als ob ſie gleich auf ein Tanz⸗ 
vergnügen gehen wollten. Sie hätten in ihrem 
Aufzuge ſicherlich bei der „Damenwahl“ ſehr 
ſchlechte Geſchäfte gemacht. 
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Eine andere nette Antwort gab ein Offizier des 
„Meteor“ einem ihm befreundeten Offizier von 
uns auf deſſen Frage zurück, was er eigentlich 
auf dem Fiſcherboot für eine Stellung einnahme: 
„Ich bin hier an Bord Funkeutelegraphie⸗Offizier.“ 

In munterer Fahrt, bei prächtigem, ruhigem 
Wetter und hellſtem Sonnenſcheine fuhren wir 
dann, alle ſichtbar froh in dem Gedanken, in 
kurzer Zeit wieder heimiſchen Boden betreten zu 
können, der deutſchen Küſte zu. 

Raſſelnd fielen dann zur Mittagszeit unſere 
beiden Anker in den Grund des glücklich er⸗ 
reichten Hafens. 
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Schiffsuntergaͤnge und Schiffshebungen 


m Laufe des Krieges haben wir Gelegenheit 
J gehabt, dem Untergange von Schiffen der 
verſchiedenſten Größen und Bauarten zuzuſchauen. 

Meiſt hat es nicht lange gedauert, bis ein 
Schiff, nachdem es eine tödliche Wunde erhalten 
hatte, auch völlig verſunken war. 

Selbſt große Dampfer haben wir des öfteren 
ſchon nach vier, ſieben oder zehn Minuten nach 
der Exploſion des Torpedoſchuſſes oder nach dem 
Einſchlagen einer Granate in oder unter ihrer 
Waſſerlinie nicht mehr an der Oberfläche des 
Waſſers geſehen. Andere wiederum ſchwammen 
noch viele Stunden lang, bis auch ſie auf den 
Grund des Meeres hinabgezogen wurden. 

Es iſt klar, daß die Zeit des Verſinkens eines 
Dampfers nach der erhaltenen Schußverletzung 
weſentlich von ſeiner inneren Schotteinteilung, 
der Einteilung in die verſchiedenen, waſſerdicht 
voneinander abgeſchloſſenen einzelnen Räume des 
Schiffes, abhängt. 

Bei modernen Kriegsſchiffen iſt dieſe Einteilung 
in viele kleine waſſerdichte Räume, beſonders bei 
den allerneueſten großen Schiffen, in ſehr weit⸗ 
gehendem Maße durchgeführt. Das Kriegsſchiff 
muß nämlich imſtande ſein, ſelbſt nach dem Voll⸗ 
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laufen mehrerer dieſer waſſerdicht voneinander 
getrennten Räume, noch weiter kämpfen zu können. 

Das Handelsſchiff hat dagegen die waſſerdichte 
Unterteilung ſeiner inneren Räume in der Haupt⸗ 
ſache nur dazu nötig, bei Verletzungen des Schiffs⸗ 
bodens infolge von Grundberührungen, oder bei 
Verletzungen ſeiner Seitenwände infolge von Zu⸗ 
ſammenſtößen mit anderen Schiffen, Eisbergen 
oder dergleichen ſich noch ſchwimmfähig zu er⸗ 
halten und die eindringenden Waſſermaſſen eben 
jo weit zu beſchraͤnken, wie es für dieſen Zweck 
nötig iſt. Ein etwas tieferes Eintauchen und 
vor allem ein Überliegen des Schiffes nach einer 
Seite infolge hier eingedrungenen Waſſers kann 
ein Handelsſchiff ſchon viel eher als ein Kriegs⸗ 
ſchiff in den Kauf nehmen, wenn es nur nicht 
ſo ſtark wird, daß etwa das ſichere Erreichen des 
Hafens in Frage geſtellt wird. Ein ſtark über⸗ 
liegendes Kriegsſchiff iſt dagegen im Kampfe 
ſchon ſehr im Gebrauche ſeiner Geſchütze be⸗ 
hindert, deren Bedienung in der ſchrägen Lage 
erklärlicherweiſe ſehr erſchwert wird; abgeſehen 
von dieſen für die Dauer des Gefechtes ſehr un⸗ 
günſtigen Einwirkungen bei zu großem Waſſer⸗ 
einbruche an einer Stelle, muß das moderne 
Kriegsſchiff aber auch eine größere Anzahl von 
Schußverletzungen unter Waſſer vertragen können, 
ohne zu verſinken. Außerdem erfordert der hohe 
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Wert eines großen Schlachtſchiffes natürlich auch 
ſchon an und für ſich die Bedingung eines mög, 
lichſt weitgehenden Unterwaſſerſchutzes durch Unter⸗ 
teilung der Innenräume. Für die wertvollen 
großen Schnelldampfer, deren Baukoſten auch 
gewaltige Summen erfordern, tritt dieſe Forde⸗ 
rung in ähnlichem Maße auf. Wir finden da⸗ 
her auch bei dieſen wertvollen Schiffen eine ähn⸗ 
liche waſſerdichte Inneneinteilung wie bei den 
großen Kriegsſchiffen. Die Baukoſten des ver⸗ 
ſenkten engliſchen Rieſendampfers „Luſitania“ be⸗ 
trugen z. B. fünfunddreißig Millionen Mark, 
während die Koſten der neueſten Rieſenſchiffe 
unſerer Hamburg⸗Amerika⸗Linie, „Imperator“, 
„Vaterland“ und „Bismarck“, noch weit höhere 
geweſen ſein ſollen. N 

Der gewöhnliche Handelsdampfer hat nun außer 
dem, oft nur unter den größten Innenräumen 
des Schiffes vorhandenen doppelten Schiffs boden 
nur quer durch das Schiff gezogene Schotten, 
die von einer Bordwand zur anderen gehen und 
ſo das Schiff in einige größere Abteilungen teilen. 
Der Höhe nach kommen an einigen Stellen noch 
die verſchiedenen Wohndecks als Unterteilung in 
Frage. Dieſe ſind aber meiſt nicht waſſerdicht 
von den darunter oder darüber liegenden Decks 
abgeteilt, fo daß das vorher erwähnte eigentliche 
Querſchott die einzige waſſerdichte Trennung der 
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Schiffsräume bildet. In den großen Laberäumen 
fallen dieſe Decks nun überhaupt meiſt weg, ſo 
daß hier gewaltige Räume von Schiffsſeite zu 
Schiffsſeite, oft in der ganzen Höhe des Dampfers 
beſtehen. Dieſes iſt für ein ſchnelles und be⸗ 
quemes Belaben und Entladen der Frachtſchiffe 
auch erforderlich. Eine beſondere waſſerdichte Ab⸗ 
ſchottung haben auf derartigen Frachtdampfern 
dann nur noch die Maſchinen⸗ und die Heiz⸗ 
räume aufzuweiſen ſowie die meiſt um die Ma⸗ 
ſchine oder die Heizräume herumgelegten Kohlen⸗ 
bunker, die dadurch bei Verletzungen an dieſen 
Stellen die Maſchinen⸗ oder Keſſelräume vor dem 
Vollaufen bewahren ſollen. 

Wer jemals nun in ſo einen gewaltigen Labe⸗ 
raum eines Dampfers hinabgeſchaut hat, wird 
es ohne weiteres verſtehen, daß der Dampfer, 
ſobald dieſer Raum vorne oder hinten voll Waſſer 
gelaufen iſt, ſich nach dem vollgelauſenen Schiffs⸗ 
ende überlegen muß, während das andere Schiffs⸗ 
ende ſich höher aus dem Waſſer hervorhebt. 

Dieſes find denn auch die bei weitem am 
häufigſten zu beobachtenden Arten der Schiffs⸗ 
untergänge. Mächtig ſtrecken oft ſelbſt die größten 
Schiffe ihr Vorder⸗ oder Hinterteil kurz vor dem 
Verſinken aus dem Waſſer in die freie Luft hin⸗ 
aus, faſt kerzengerade ſich aufrichtend, bis dann 
das immer ſtärker in die eingetauchten Schiffs⸗ 
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räume eindringende Seewaſſer fie mehr und mehr 
hinunterzieht. Schneller und ſchneller ſackt dann 
das Schiff herunter, um ſchließlich mit mächtiger 
Fahrt in die Tiefe zu ſauſen. Oft haben wir 
es beobachten können, daß hierbei die Luft aus 
allen möglichen Löchern der ſich nunmehr auch 
mit Waſſer füllenden, bisher noch leeren Räume 
herausgedrückt wird mit laut pfeifendem Ge⸗ 
räuſche, das mit den ſchrillen Lauten einer Dampf⸗ 
ſirene zu verwechſeln iſt. Prächtig iſt dieſes Schau⸗ 
ſpiel jedesmal wieder. 

Die Schnelligkeit, mit der ein Schiff beim Voll⸗ 
laufen eines Laderaumes verſinkt, hängt natür⸗ 
lich außer von der Größe des Laderaumes auch 
von deſſen Abſtande von dem Schwerpunkte des 
Schiffes ab. Es iſt klar, daß eine Waſſermaſſe 
auf das Niederziehen des Schiffes ſtärker wirken 
muß, wenn ſie nahe den Schiffsenden angreift, 
als wenn ſie näher an dem ungefähr in der 
Mitte des Schiffes angenommenen Schwerpunkt 
in das Schiff eingedrungen ſein ſollte. 

Nun haben wir es auf See aber nur ſelten 
mit Schiffen mit leeren Laderäumen zu tun. 
Meiſt werden dieſe völlig oder doch möglichſt 
weit mit den verſchiedenſten Gütern angefüllt 
ſein. Es kann dann alſo eigentlich nur ſo viel 
Waſſer in das Schiff eindringen, wie außer der 
Ladung noch Platz, noch Luft vorhanden iſt. 
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Diefe vorhandene Luft, die entweder bei nicht 
ganz vollen Laderäumen oben über der ver⸗ 
ſtauten Ladung vorhanden ſein mag, oder die 
dem Waſſer Zutritt zwiſchen die einzelnen Ballen, 
Kiſten und anderen Packgefäße geſtatten mag, 
muß aber nach irgendwohin entweichen, bevor 
das Waſſer in größeren Mengen nachſtrömen 
kann. Wir wollen bei dieſer Betrachtung davon 
abſehen, daß gewiſſe Arten von Ladungen wie 
Wolle, Getreide und andere auch bis zu einem 
gewiſſen Grade eindringendes Waſſer aufzu⸗ 
ſaugen imſtande ſind. 

Die Luft muß alſo aus vorhandenen Löchern 
nach außen entweichen können, oder es kann 
nur ſo lange Waſſer nachſtrömen, bis das ein⸗ 
gedrungene Waſſer die Luft in dem Schiffs⸗ 
raume fo weit zuſammengedrückt hat, daß der 
Druck, mit dem das Waſſer von unten ein⸗ 
ſtrömt, dem Luftdrucke im Schiffsraume gleicht. 

Es iſt denkbar, daß ein Laderaum ſo gut nach 
außen abgedichtet iſt, daß keine Luft aus ihm 
heraustreten kann, wenn es in der Praxis wohl 
auch kaum vorkommen dürfte. Häufig find 
jedoch die vorhandenen Luftentweichungslöcher 
in ihrem Querſchnitte ſo gering, daß die Luft 
nur ſehr langſam aus ihnen entweicht und das 
Waſſer demgemäß auch nur äußerſt langſam 
nachſtrömen kann. Das Sinken eines Schiffes 
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würde unter dieſen Umſtänden immer recht 
lange dauern. Dieſes ſonſt wohl ſehr erwünſchte 
langſame Wegſacken eines verletzten Schiffes 
iſt uns im Kriege bei feindlichen Schiffen natür⸗ 
lich ganz und gar nicht angenehm. Denn erſtens 
hält uns da das Abwarten des Verſinkens ſolcher 
Schiffe zu lange auf, während wir ſonſt vielleicht 
ſchon weiter arbeiten könnten, und zweitens 
wäre es immerhin denkbar, daß andere Schiffe 
dem ſinkenden Fahrzeuge noch Hilfe brächten. 

Es empfahl ſich immer, wenn man es konnte, 
oben in die Ladeluken große Löcher mit Axten 
hineinzuſchlagen, falls man die Lukendeckel nicht 
ſchnell ganz entfernen konnte, oder, ſofern es 
die Umſtände nicht anders erlaubten, auch noch 
einige Löcher in die oberen Teile des Dampfers 
oberhalb des Laderaumes mit einer Kanone 
hineinzuſchießen, damit die Luft bequem ent⸗ 
weichen konnte und das Waſſer dann möglichſt 
ſchnell nachzuſtrpbmen imſtande war. Dieſes 
Mittel haben wir jedenfalls bei vielen Dampfern, 
die nicht ſchnell genug ſinken wollten, mit ſehr 
gutem Erfolge angewandt. 

Nun kommt es aber auch häufig vor, daß ein 
Schiff eine ſchwimmfähige Ladung hat, die auch 
kein Waſſer ſchnell in größeren Mengen in ſich 
aufſaugt, z. B. Holz. In dieſem Falle iſt ein 
Schiff durch Eintritt von Waſſer nur in den 
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Laberaum überhaupt nicht zu verſenken. Das 
Schiff ſchwimmt fo gewiſſermaßen auf feiner 
Ladung. Man muß dann in die Maſchine und 
die Keſſelräume oder ſonſtige Räume vorne und 
hinten, die dieſe ſchwimmfähige Ladung nicht 
enthalten, Waſſer eindringen laſſen, um das 
Schiff überhaupt zum Sinken zu bringen. 

Da man nun oft nicht weiß, ob ein Schiff 
derartige ſchwimmfähige Ladung an Bord hat, 
iſt es von vorneherein in allen Fällen am beſten, 
es gleich auf das Vollaufen der großen Ma; 
ſchinenräume abzuſehen, nach deren Füllung mit 
Waſſer ein beladener Dampfer ſich nur noch in den 
allerſeltenſten Fällen ſchwimmfäͤhig erhalten kann. 

Kriegsſchiffe haben nun meiſtens außer den 
quer durch das Shin gehenden Schotten auch 
noch ſogenannte Längsſchotte, die wenigſtens 
in der Mitte des Schiffes dieſes der ganzen 
Länge nach in zwei Hälften teilen, oder ſogar 
noch mehrere weitere Schotte in der Längs⸗ 
richtung des Schiffes, die die beiden Längs⸗ 
hälften wiederum in Unterabteilungen trennen. 

Bei Hanbelsſchiffen iſt dieſe Unterteilung 
durch Längsſchotte, wieder abgeſehen von den 
großen Schnell⸗ und Paſſagierſchiffen, viel ſel⸗ 
tener durchgeführt. 

Immerhin haben wir auch einige Schiffe er⸗ 
lebt, bei denen dieſes der Fall war. 
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Das Sinken derartig getrennter Schiffe voll⸗ 
zieht ſich nun, wie leicht zu verſtehen iſt, in der 
Weiſe, daß das Schiff ſich mehr und mehr auf 
die Seite legt, an der das Waſſer eindringt, bis es 
ſchließlich ganz auf die Seite fällt und mit dem Kiele 
(unterſten Teil des Schiffes) nach oben zeigend 
verſinkt. Ein Schiffsuntergang auf dieſe Weiſe wird 
in der Seemannsſprache als Kentern bezeichnet. 

Alle übrigen Verhältniſſe bei dieſer Art des 
Verſinkens eines Schiffes ſind natürlich die 
gleichen wie bei der vorher beſchriebenen Art 
des Wegſackens über den Bug oder das Heck. 
Selbſtredend gibt es auch noch Mittelfälle, bei 
denen ſich ein Schiff nach hinten oder vorne, 
unter gleichzeitigem Legen auf eine Seite ſenkt. 

Der außerdem noch theoretiſch denkbare Fall, 
daß ein Schiff auf parallelem Kiele einfach hori⸗ 
zontal immer tiefer und tiefer ſinkt, bis es ganz 
unter Waſſer verſchwindet, kommt in der Praxis 
nicht vor. 

Hierzu müßten ſchon vor und hinter dem 
Schwerpunkte des Schiffes abſolut gleich große 
Waſſermaſſen in derſelben Zeit und in dem 
gleichen Abſtande von dem Schwerpunkte in 
das Schiff eindringen. Die kleinſten Verſchie⸗ 
bungen hätten hierbei aber ſchon den aus⸗ 
ſchlaggebenden Erfolg des Tiefertauchens einer 
Seite oder eines Endes des Schiffes. Sobald 
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dieſes aber eingetreten wäre, würde das Waſſer 
in die auch nur etwas tiefer eintauchende Stelle 
des Schiffes immer ſchneller und ſchneller ein⸗ 
dringen, da die Einbruchsſtelle des Waſſers 
tiefer unter Waſſer kommt als die Einbruchs⸗ 
ſtelle auf der anderen entſprechenden Seite von 
dem Schwerpunkte des Schiffes. Je tiefer eine 
Waſſereinbruchsſtelle aber unter der Oberfläche 
des Waſſers liegt, deſto ſchneller muß das 
Waſſer hier einſtrömen, da der Druck der über 
ihr laſtenden Waſſerſäule ein höherer geworden iſt. 

Einen Punkt möchte ich hierbei noch kurz 
ſtreifen. In Seeromanen wird häufig von dem 
gefährlichen Strudel geſprochen, der ſich über 
einem ſinkenden Schiffe bildet und alles in 
ſeiner Nähe mit ſich hinunterzieht. Dieſes iſt 
natürlich ſehr übertrieben. Wohl können ein⸗ 
zelne ſchwimmende Menſchen von den Waſſer⸗ 
wirbeln, die ſich bei dem Wegſacken von Schiffen 
bilden, mit hinabgeriſſen werden. Für einiger⸗ 
maßen ſeetüchtige und richtig gehandhabte Ret⸗ 
tungsboote beſteht meines Erachtens aber kaum 
jemals eine Gefahr durch dieſen Strudel. 

Ich möchte glauben, daß infolge dieſer viel⸗ 
verbreiteten, auch bei einer großen Anzahl von 
alten Seeleuten vorhandenen, zum mindeſten 
übertriebenen Angſt vor dieſen Strudeln ſchon 
| oft ein Rettungsboot zu früh von dem ſinkenden 
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Schiffe abgeſtoßen iſt und manches Menſchen⸗ 
leben ſo verloren ging, zu deſſen Rettung wohl 
noch Zeit und Gelegenheit geweſen waͤre. 

Schon häufig iſt jetzt die Frage aufgeworfen 
worden, ob es wohl möglich ſein wird, alle oder 
einen Teil der im Laufe des Krieges verſenkten 
Schiffe wieder zu heben. 

Die Möglichkeit des Hebens eines geſunkenen 
Schiffes hängt in erſter Linie davon ab, ob die 
Waſſertiefe, auf der das Schiff liegt, den Tau⸗ 
chern noch Arbeiten auf dem Grunde geſtattet. 

Schon früher wurde kurz erwähnt, daß der 
Druck des Waſſers von zehn zu zehn Meter 
größerer Tiefe um eine Atmoſphäre (ein Kilo⸗ 
gramm pro Quadratzentimeter) zunimmt. Waͤh⸗ 
rend der Taucher alſo auf zehn Meter Waſſer⸗ 
tiefe unter einem Überdrucke von nur einer 
Atmoſphäre arbeitet, hat er auf zwanzig Meter 
ſchon zwei Atmoſphären, auf dreißig bis drei, 
vierzig bis vier und in fünfzig Metern Waſſer⸗ 
tiefe ſchon unter dem gewaltigen Überdrude von 
fünf Atmoſphaͤren zu arbeiten! 

Dieſes darf wohl ungefähr als die größte 
Tiefe bezeichnet werden, auf der bisher Taucher 
überhaupt gearbeitet haben. Wenn auch Tau⸗ 
cher manchmal noch einige Meter tiefer bin; 
unterſtiegen (ſechzig Meter Tiefe iſt aber meines 
Wiſſens noch von keinem Taucher der Weit 
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bisher nennenswert überſchritten worden), ſo 
ſpielt das praktiſch teine Rolle, da auf Tiefen 
zwiſchen vierzig und fünfzig Meter ſelbſt die 
beſten Taucher kaum noch imſtande ſind, ſchwere 
Arbeiten zu verrichten. Auch können ſie ſich 
kaum länger als höchſtens bis zu ungefähr 
einer halben Stunde Zeitdauer auf dieſei. 
großen Tiefen aufhalten. Das Tauchen auf 
Tiefen über vierzig Meter ſtellt daher ſchon 
immer eine ganz beſondere tauchtechniſche Leiſtung 
dar, die nur hervorragende Taucher überhaupt 
ausführen können. Die meiſten Taucher werden 
auf dieſen Tiefen alſo auch nur leichte Arbeiten 
für kurze Zeit verrichten können. Die ſchweren 
für das Anbringen von Hebeketten erforderlichen 
Arbeiten werden auf derartig großen Waſſer⸗ 
tiefen nur in den allerſeltenſten Ausnahmefällen, 
unter den denkbar günſtigſten Nebenumſtänden 
vorgenommen werden können. Schiffshebungen 
auf Tiefen über dreißig Meter müſſen ſchon als 
ſehr gute Leiſtungen angeſprochen werden, wohin⸗ 
gegen Hebungen unter dreißig Meter Waſſertiefe 
wohl von den Bergungsgeſellſchaften, falls nicht ge⸗ 
rade allzu ungünſtige Strom⸗ oder Grundverhält⸗ 
niſſe vorliegen ſollten, im allgemeinen übernom⸗ 
men werden dürften und auch Erfolg verſprechen. 
Es iſt einleuchtend, daß ein ſtarker Strom 
dem Taucher bei ſeiner Arbeit ſehr hinderlich 
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iſt und unter Umſtänden ſogar jegliche Tauch⸗ 
arbeit unmöglich macht, da dann der Taucher 
ſchon alle Mühe hat, ſich überhaupt in dem 
Strome auf der Stelle zu halten, wo er arbeiten 
muß. In der offenen See wechſelt die Strom⸗ 
richtung bei dem Übergange von der Ebbe zur 
Flut und umgekehrt ab. Ungefähr zur Zeit dieſes 
Wechſels der Stromrichtung — dem Kentern des 
Stromes — herrſcht die geringſte Stromſtärke, 
die theoretiſch für einen Augenblick auf „Null“, 
auf ein abſolutes Stillſtehen des ſtrömenden 
Waſſers hinauslaufen muß. Um dieſe Zeiten 
herum muß der Taucher alſo bei vorhandenem 
Strome verſuchen, ſeine Arbeit auszuführen. 

Vielfach wird nun mit dem Strome viel 
Sand auf dem Grunde des Meeres mit fort⸗ 
geriſſen. Beſonders an den hervorragenden Tei⸗ 
len eines verſunkenen Schiffes wird bald durch 
die infolge des Stromes einſetzende Kreiſel⸗ 
bildung im Waſſer der Sand des Grundes 
aufgewühlt und hüllt dann das Schiff derartig 
ein, daß die Arbeit des Tauchers ſehr erſchwert 
oder gar unmöglich wird. In ſolchen Fällen 
wird man von einer Bergung des Schiffes Ab⸗ 
ſtand nehmen müſſen. Das Schiff verſandet. 

Nun liegen nach meiner Schätzung mindeſtens 
achtzig Prozent aller verſenkten feindlichen Schiffe 
auf Tiefen über fünfzig Meter, ja bis zu vielen 
218 


Hunderten von Metern und darüber hinaus, ſo daß 
deren Hebung von vornherein ausgeſchloſſen iſt. 

Da die tiefſtgehenden Schiffe heutzutage einen 
Tiefgang von noch nicht zehn Meter haben, 
würden alſo alle verſenkten Schiffe, die mit 
ihren höchſten Stellen mehr als zehn Meter 
unter der Oberfläche des Waſſers liegen, bei⸗ 
läufig keinerlei Gefahr für die friedliche Schiff⸗ 
fahrt bedeuten können. 

Von den übrigen zwanzig Prozent, auf Tiefen 
unter fünfzig Meter liegenden Schiffen mögen 
wieder die Hälfte, zehn Prozent, noch ſo liegen, 
daß auch bei ihnen eine Hebung keinen Erfolg 
verſprechen oder die hohen Koſten nicht ver⸗ 
lohnen würde, falls man überhaupt die meiſt 
unbekannte Liegeſtelle gefunden haben ſollte. 

Von den verbleibenden zehn Prozent liegt 
ſicher ein großer Teil, z. B. ſo ziemlich alle im 
Kanale verſenkten Schiffe, in Gegenden, wo ſie 
ſchnell ſtark verſanden und auch der ſtarke Strom 
Taucherarbeiten ziemlich ausſchließt. Zumal, da 
dieſe Arbeiten hier im Kriege wohl kaum in 
Angriff genommen werden können, kommt eine 
Hebung dieſer Schiffe alſo auch nicht in Frage; 
nach dem Kriege ſind ſie aber ſicher lange verſandet. 

Möglich wäre es dagegen wohl, daß ein oder das 
andere Schiff gehoben wird, das an der engliſchen 
Oſtküſte verſunken iſt, wo die Waſſertiefen geringer 
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und die Stromverhältniſſe für Taucherarbeiten 
bedeutend günſtigere ſind als in den ſtark ſtrö⸗ 
menden Gewäſſern an der engliſchen Südküſte. 

Immerhin liegen aber hier nur die weniger 
koſtbaren kleineren Schiffe, und es muß ſehr be⸗ 
zweifelt werden, ob deren Hebung die Bergekoſten 
verlohnen würde, beſonders, da es zum mindeſten 
ſehr fraglich iſt, ob die Art ihrer Verletzung durch 
Torpedoſchuß oder Minen den Schiffen noch eine 
derartige Feſtigkeit gelaſſen haben wird, daß ſie 
beim Heben nicht auseinanderbrechen. 

Es wird wohl kaum mit der Hebung irgend 
eines im Kriege verſenkten feindlichen Schiffes 
zu rechnen ſein. 

Das Meer wird alſo wohl ſo ziemlich alle die 
Schiffe behalten, die es im Laufe des Völker⸗ 
ringens verſchlungen hat. — — 


Schlußwort 


ie vorſtehenden Zeilen ſollten und konnten 
nicht bezwecken, eine genaue Beſchreibung 
und Handhabung unſerer U-Boote zu geben. 

Hierüber iſt verſchiedentlich ſchon vieles in 
die Offentlichkeit gedrungen oder an anderen 
Stellen zu erfahren moglich. Ich wollte hier 
keine theoretiſche oder wiſſenſchaftliche Abhand⸗ 
lung über die verſchiedenen Fragen des U⸗Boots⸗ 
Baues und U⸗Boots⸗Lebens geben. 

Nur kurz ſollte in erzählender Form verſucht 
werden, einige nette Epiſoden aus unſerem 
Leben auf dem U-Boote, beſonders zu Kriegs⸗ 
zeiten, vorzuführen. 

Zum beſſeren Verſtändniſſe hierfür erſchien es mir 
nötig, hier und dort auf einzelne Dinge einzugehen, 
die mit zu den Grundbedingungen des geſamten U; 
Boots⸗Lebens gehören, dem Fernerſtehenden aber 
oft nicht ohne weiteres erklaͤrlich erſcheinen werden. 

Ich habe mich daher bemüht, in erſter Linie 
hierbei derartige Fragen zu beantworten, die 
mir entweder in Unterhaltungen von außen⸗ 
ſtehenden, nicht unſerer Waffe oder nicht der 
Marine angehörenden Bekannten, hauptſäch⸗ 
lich im Laufe des Kriegs, geſtellt worden ſind, 
oder die ich ſelbſt zu erklären für nötig erachtete. 
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Es würde mich freuen, wenn dieſes oder jenes 
hier und da dankbar aufgenommen werden ſollte. 

Eine erſchöpfende Schilderung und Erklarung 
zu geben, war nicht beabſichtigt und konnte auch 
jetzt nicht erfolgen, vielleicht findet ſich hierzu 
einſt nach ſiegreichem Friedensſchluſſe Gelegenheit. 

Beſonders aber würde es mich freuen, wenn 
bei manchem jugendlichen Leſer die Luſt und 
Liebe für den ſchönen, intereſſanten Dienſt in 
der Kaiſerlichen Marine beim Leſen dieſes Büch⸗ 
leins geweckt worden wäre, und vor allem, wenn 
unſere liebe Unterſeeboots waffe vielen Leſern hier⸗ 
durch menſchlich etwas näher gebracht wäre. — 

Dann würden wir hoffen dürfen, daß die vielleicht 
in manchen Kreiſen noch immer beſtehende Scheu 
oder Abneigung vor dem Waſſer, das keine Balken 
haben ſoll, mehr und mehr im deutſchen Vater⸗ 
lande verſchwindet, und daß auch keine Sorge län⸗ 
ger bei ängſtlichen Müttern beſtehen bliebe, ihre 
Söhne dem Dienſte in der Marine zuzuführen. 
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